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PREFAZIONE 



Da qualche tempo ho V occasione di studiare 
i problemi della navigazione marittima e di rac- 
cogliere intorno ad essi osservazioni personali 
e notizie attinte alle fonti più sicure. 

Analizzando la legge sulle Convenzioni po- 
stali-commerciali marittime testé approvata dal 
Parlamento, ho potuto notare ancora una volta 
come i provvedimenti escogitati non sempre ri- 
spondano a criteri obbiettivi e non sempre ap- 
paghino reali bisogni ; e poiché V annuncio che 
le aste bandite pel 5 Maggio andarono deserte, 
rimette, per così di/e, sul tappeto la grave que- 
stione, ho stimato fosse non inutile pubblicare 
questa memoria. 

Essa non è una trattazione metodica e ser- 
rata di lutti gli argomenti che costituiscono la 
vasta materia delle comunicazioni marittime 
sussidiate, ma piuttosto una serie di appunti, 
di richiami, di note, di proposte, collegate per 
altro dal filo di alcuni concetti fondamentali. 



Scritte in brevi giorni, per non perdere 
V opportunità dell' ora, queste pagine non aspi- 
rano certo a correttezza irreprensibile di forma. 
La loro mira è del tutto pratica ; è quella di 
suggerire modestamente ma coscienziosamente 
disposizioni o modificazioni tali che contribui- 
scano a rendere meglio organizzati, e quindi 
utili davvero, i nostri servizi marittimi di mag- 
gior importanza. 

Altri si occupa genialmente di teorie gene- 
rati ; io mi occupo invece di particolari pratici, 
senza V attenta cura dei quali credo che il pro- 
blema non sarà mai seriamente affrontato e 
risolto. 

Venezia, 30 Maggio 1908. 

G. F. 



PARTE PRIMA 

Cenni e proposte generali 



CAPITOLO I.° 
Dal 1902 al 1908 



Durante più di cinque anni, ossia dal Settem- 
bre 1902 — quando con Decreto Reale venne 
nominata la « Commissione Reale pei Servizi 
Marittimi », « con incarico di prendere in esame 
« il problema della navigazione sussidiata dallo 
« Stato, ecc. » (Art. I del D. R.) — ai primi mesi 
di quest'anno, l' argomento dei servizi marittimi 
sovvenzionati fu oggetto di innumerevoli proposte 
e controproposte, a cominciare da quelle conte- 
nute in due ben noti studi di personalità compe- 
tentissime, per passare via via ai memoriali dì 
Camere di Commercio, di Municipi, di Società di 
Navigazione ecc., seguiti dalle conclusioni della 
« Commissione Reale pei Servizi Marittimi », 
che a loro volta provocarono altri memoriali, fino a 
venire al progetto di legge Baccelli, all'ultimo del 
Ministro Schanzer e ai molteplici emendamenti 
presentati. 
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* * 

Quale intermezzo tra il disegno di legge 
Baccelli e quello Schanzer venne approvata, con la 
Legge N. 272 del 30 maggio 1907, la proroga dal 
1 Luglio 1908 fino al 30 Giugno 1910 di tutte le 
comunicazioni sussidiate, che, in base alle Conven- 
zioni stipulate nel 1893 e ad altre successive, avreb- 
bero cessato di aver effetto col Giugno di que- 
st' anno. 

* * 

Iniziata la discussione ai primi di Dicembre 
del 1907, il 12 Febbraio di quest'anno fu appro- 
vato dalla Camera dei Deputati il disegno di legge 
per r instituzione dei servizi postali e commer- 
ciali marittimi, presentato dall'attuale Ministro 
delle Poste e dei Telegrafi, On. Schanzer. 

Nelle tornate del 31 Marzo e dell' 1 e 2 Aprile 
il Senato del Regno discusse ed approvò quel 
disegno di Legge che il 5 Aprile successivo — 
ricevuta la sanzione Reale — divenne Legge dello 
Stato (L. n. Ili, 5 Aprile 1908, che approva le 
Convenzioni pei servizi postali e commerciali 
marittimi). 

* 

È noto come, contrariamente al sistema seguito 
per il passato nelFallìdare l'esercizio delle comu- 
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nicazioni marittime sovvenzionate, a quello cioè di 
stipulare tra il Governo e le Società di Naviga- 
zione o singoli armatori delle Convenzioni per poi 
sottoporle all'approvazione dei due rami del Par- 
lamento, per i nuovi servizi furono invece appro- 
vate le formule per le varie linee ed i Quaderni 
d' oneri-tipo, affine di aprire poi un pubblico in- 
canto per l'aggiudicazione dei singoli servizi, divisi 
in lotti di uno o più gruppi. 

L'Art. 23 della Legge N. Ili del 5 Aprile 1908 
stabilendo che le aste avrebbero dovuto essere 
tenute entro un mese dalla promulgazione della 
Legge medesima, esse furono bandite per il 5 Maggio 
di quest'anno. 

Com'era generalmente previsto, le aste pub- 
bliche — salvo che per due insignificanti servizi 
di cabotaggio — andarono deserte. 

Eguale risultato si avrà nel caso contemplato 
dal comma e) del già citato Art. 23, che dice < nel 
« caso di diserzione dell'asta il Governo è auto- 
« rizzato a cedere ciascun gruppo a trattative 
« private, senza modificazioni alle condizioni pre- 
« scritte nella presente legge, con preferenza a chi, 
« a parità di sovvenzione, offrirà migliori con- 
« dizioni di materiale e di servizio >. 

Come l'asta pubblica andò deserta, così la me- 
desima sorte avranno le trattative private cui ac- 
cenna la disposizione che ho testé integralmente ri- 
portata, e di niun effetto sortirà la seconda disposi- 
zione del comma f) dello stesso articolo, il quale sta- 
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bi lisce che « trascorso un mese dalla diserzione dell'asta, 
« qualora il Governo non possa concedere tutte 
€ le linee di cui ali 9 elenco allegato B, le linee 
€ comprese nei gruppi 14, 15, 16 e 17 » (6 Linee 
[47 al 52] dell'Arcipelago Toscano — 5 Linee [53 
al 57] per le Isole Eolie — 7 Linee [58 al 64] 
dalla Sicilia per Tunisi e per le isole minori in- 
torno alla Sicilia — 5 Linee [65 al 69] per le 
Isole del Golfo di Napoli e Pontine) « saranno 
* affidale all'Azienda ferroviaria dello Stato, 
« mentre gli altri gruppi non aggiudicati verranno 
« attuati a misura che si abbiano concessionari, che 
« ne assumano V esercizio alle condizioni della pre- 
« sente legge » . 

Voglio riferire — per completare questi ra- 
pidi cenni delle vie prescritte dalla Legge per 
raggiungere una soluzione pratica — anche l'Art. 
24 che suona così : « Ove il Governo abbia fon- 
« data ragione di ritenere che la diserzione 
« dalle aste sia dovuta ad intese od accordi di 
« qualsiasi specie fra i concorrenti può, in 
« danno di coloro che a questi accordi abbiano 
< presa parte, annullare, con decreto motivato, 
« su conforme parere del Consiglio di Stato e sen- 
« tito il Consiglio dei Ministri, le aggiudicazioni 
« avvenute. 

« In tal caso si potrà procedere a nuove 
« aste, mutando, ove occorra, la composizione dei 
sgruppi >. 

Anche questo articolo non potrà essere ap- 
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plicato, essendo stata quasi generale la diserzione 
dalle aste. 

Si sono impiegati cinque anni e mezzo per 
risolvere il problema < della navigazione sussidiata 
dallo Stato » (che tanto tempo infatti è trascorso 
dalla nomina della « Commissione Reale pei Ser- 
vizi Marittimi ») ed il paese si trova in una con- 
dizione assai più dolorosa ed incerta che nel 1902. 

Condizione assai più dolorosa non solo per 
l'impressione morale del disastroso risultato di 
tanto tempo miseramente perduto, ma altresì per- 
chè, non appena si guardi al di là dei nostri confini, 
si possono constatare superbi fatti e progressi 
compiuti nello stesso periodo di tempo durante 
il quale da noi sono andati accumulandosi steril- 
mente relazioni, memoriali, progetti e contro- 
progetti. 

Condizione di grande incertezza, perchè se 
cinque anni or sono, pur riconoscendo di avere 
dei servizi regolari marittimi insufficienti e male 
organizzati, potevamo abbandonarci alla speranza 
— non troppo presuntuosa, invero — che ad 
una scadenza relativamente breve fossero presi 
più efficaci provvedimenti, il paese oggi ha di- 
nanzi a sé l' eventualità di restar privo di comu- 
nicazioni marittime regolari e sopratutto di quelle 
che devono essere considerate le più importanti 
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ed indispensabili, se non vogliamo vedere para- 
lizzate ad un tratto le nostre esportazioni ed 
importazioni, che, dipendendo l'una dall'altra, for- 
mano quella complessiva corrente di traffici com- 
posta di materie prime e di prodotti manifattu- 
rati, ancora esile generalmente parlando, e tanto 
esposta ai colpi di una accanita, salda e ben or- 
ganizzata concorrenza straniera. 






Trascorso il termine fissato per le trattative 
private e queste andate deserte, tutto l'avvenire 
dei servizi regolari marittimi italiani dopo il 30 
Giugno 1910, sta ne\V Art. 24 della Legge, che 
più sopra ho riportato. 

In base a quell' articolo, infatti, si avrebbero 
alcune insignificanti comunicazioni assunte dallo 

Stato e tutte le altre sarebbero di fatto 

soppresse. 

Troppo ingenuo e fuor di luogo sarebbe lo 
sperare che quegli armatori e quelle Società di 
navigazione che ora si sono astenuti dal concor- 
rere all' assunzione dei nuovi servizi proposti, fra 
qualche mese mutassero il pensiero che ora li ha 
decisi all'astensione, senza che siano rimosse 
le cause che hanno provocato una tale linea di 
condotta. 
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Per ciò che riguarda il servizio di Stato fra 
il continente e le isole — e precisamente per le 
linee « A. > (Civitavecchia-Golfo Aranci-Terranuova), 
<B. » (Golfo Aranci-Maddalena), «C> (Napoli-Pa- 
lermo) e «D.» (Napoli-Messina-Reggio-Riposto-Ca- 
tania-Siracusa) descritte nella prima tabella del- 
l' Allegato B. della Legge approvata nello scorso 
aprile — pur riconoscendo l'esistenza di buone 
ragioni le quali possono giustificarne l'instituzione, 
non mi sento per principio di approvarla, perchè 
lo Stato, i Municipi ed ogni altro ente pubblico 
sono disadatti a trasformarsi in imprese industriali, 
la qual cosa si verifica — salvo casi specialissimi 
— anche in paesi nei quali lo spirito commer- 
ciale ed industriale è molto più sviluppato e dif- 
fuso che da noi. Informi l'Inghilterra, da cui ci 
è venuto r esempio delle municipalizzazioni, che 
ora suscitano in quel paese una larga e vivace 
corrente di censure finanziarie e di reazioni elet- 
torali. 

Se parmi, dunque, appena giustificabile la 
statizzazione dei servizi già contemplati dalla nuova 
Legge, non so davvero concepire come lo Stato, o per 
dire più esattamente V Azienda delle Ferrovie di 
Stato, possa coscienziosamente sobbarcarsi anche 
all' esercizio delle linee comprese nei Gruppi 14°., 
15?., 16°. e IT. per le quali il già citato Art. 24 
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della nuova Legge prevede appunto l' esercizio di 
Stato, qualora non possano essere affidate a privati. 

1 suddetti Gruppi comprendono 23 linee per 
le quali — secondo le formule approvate — è 
previsto l'impiego complessivo di 24 vapori di 
una stazza lorda totale di 10.060 tonnellate. A. 
tali servizi sono state destinate Lire 1,070,000 
per sovvenzioni. 

Ma siccome io attribuisco un' importanza 
relativa a quei servizi, specialmente dal panto di 
vista sotto il quale considero il problema delle 
comunicazioni marittime sovvenzionate, e siccome 
diversa è la mira e la meta di questo mio breve 
studio, così, dopo aver appena accennato a quello 
che è il mio modo di vedere circa i servizi ma- 
rittimi di Stato, lascio ad altri più competenti di 
trattare eventualmente l' argomento e passo oltre. 

* 

Non è concepibile (e credo non esista italiano 
che per quanto poco s'interessi della questione 
nel rispetto sia economico, sia politico, sia morale, 
possa avere il benché menomo dubbio in propo- 
sito) che l'Italia resti sprovvista di qualsiasi co- 
municazione internazionale mediterranea e più an- 
cora di quelle transoceaniche e di linee colle nostre 
Colonie d'Africa sul Mar Rosso e sull'Oceano 
Indiano. 

Per tutti questi servizi il Governo si trova 
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pertanto nella condizione alla quale non può asso- 
lutamente sottrarsi, o di rinnovare e migliorare 
la Legge testé approvata, di riportarla davanti al 
Parlamento e di bandire nuove aste, o di ritor- 
nare all' antico sistema, addivenendo prima a trat- 
tative private coi vari interessati, per sottoporre 
il risultato di esse all'approvazione dei due rami 
del Parlamento. 

Quanto a me, propenderei a che si ritornasse 
all' antico. Sia in un' ipotesi che neir altra, però, 
misura indispensabile sarà una nuova proroga degli 
attuali servizi sovvenzionati ed io avrei ragione di 
credere (si tratta, in ogni caso, di un convincimento 
personale) che gli esercenti si presterebbero ad 
una seconda proroga, senza accampare nuove e 
maggiori pretese. 

Seguendo l'antico sistema — il che, ripeto, 
stimo la soluzione preferibile per varie ragioni e 
massime perchè darebbe modo di giungere più 
rapidamente ad un nuovo assetto dei servizi re- 
golari sovvenzionati — anche una seconda proroga 
delle attuali comunicazioni oltre il 30 giugno 1910 
risulterebbe di. più breve durata e in generale 
potrebbe esser convenuto che qualora di una nuova 
linea risultasse esercènte la società o l'armatore 
che ora gestisce il servizio stesso che la nuova 
comunicazione verrebbe a sostituire, quest'ultima 
dovrebbe essere iniziata non appena il materiale 
necessario fosse pronto, sospendendo le vecchie 
linee, — salvo naturalmente i viaggi in corso. 
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# 
* * 

Però, tanto nel caso che il Governo deliberi 
di presentare un altro disegno di Legge, ed otte- 
nutane l'approvazione, bandisca nuove licitazioni, 
quanto in quello che si persuada della convenienza 
di ritornare all' antico sistema, è indispensabile 
che trovi un appoggio in proposte concrete e pra- 
tiche, sia per compilare le formule da includersi 
in un nuovo provvedimento legislativo, sia per 
trattare privatamente colle Società nel modo mi- 
gliore e più conveniente per gli interessi ed i bi- 
sogni del Paese. 

* * 

Conscio di questa necessità e poiché oggi non 
esiste un organo di Stato il quale riunisca in sé 
gli indispensabili requisiti che sono il frutto di 
pratiche e complete osservazioni sull'andamento 
dei servizi regolari marittimi considerati in sé stessi 
e paragonati con quelli stranieri ; poiché per 
questo organo mancano o non sono stati riuniti 
gli individui tecnicamente e praticamente adatti, 
onde lo Stato sarebbe difficilmente in grado di con- 
cretare le formule più convenienti rispetto agli 
interessi del Paese prima e sopratutto, e nello 
stesso tempo rispetto agli esercenti privati, cosi 
io mi sono accinto — modestamente ma persuaso 
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di cooperare ad un'opera utile e provvida per 
l' Italia nostra — a recare il mio piccolo contri- 
buto alla più efficace risoluzione del problema. 

Nessun preconcetto di interessi privati o par- 
ticolari, e meno ancora personali, mi guida nelle 
mie considerazioni e conclusioni. Io procuro d'in- 
spirarmi soltanto al fervido amore pel mio Paese, 
all' esempio di ciò che altri paesi felicemente fan- 
no e ad un po' di senso pratico e di esperienza 
acquistata. 

* 

Il risultato dell' asta bandita per il 5 Maggio 
or ora decorso, ha dimostrato chiaramente che i 
possibili esercenti dei nuovi servizi proposti non 
ne reputarono conveniente l'assunzione. 

Dirò ora di più ed è ciò che mi preoc- 
cupa: la maggior parte dei nuovi servizi con- 
templati dalla Legge testé approvata dai due rami 
del Parlamento non potrebbe apportare effettivi 
vantaggi ai traffici nazionali e però non giustifica 
le notevoli somme destinate a sussidiarli. 

Ho detto « somme notevoli > ; potrei dire anche 
«somme ingenti >, e questo non tanto per la loro 
misura, ma perchè, francamente, non vedo che 
esse stiano in rapporto con i meschini e, nel mag- 
gior numero dei casi, ipotetici vantaggi che i ser- 
vizi per i quali sarebbero spese, potrebbero re- 
care all'Italia. 
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Una fra le cause — di altre parlerò in seguito — 
per le quali, secondo me, le proposte comunica- 
zioni non poterono trovare una pratica applica- 
zione consistette (quantunque r importo comples- 
sivo delle sovvenzioni sia stato aumentato) nella 
preoccupazione di fissare dei contributi quanto 
più ridotti fosse possibile, senza pensare — pur 
ammesso che un privato potesse trovare il proprio 
tornaconto neir esercizio di una data linea con una 
data sovvenzione — se la spesa stabilita in una cifra 
piuttosto che in un'altra, potesse portare utilità 
alla Nazione. 

In altre parole, non si tenne presente il con- 
cetto di spendere in misura adeguata per ricavare i 
più grandi benefici e sembra non siasi pensato 
che un milione male speso grava più di due mi- 
lioni, dai quali si possa ritrarre il massimo ren- 
dimento. 



* 
* * 



Se — contrariamente a quanto è avvenuto — 
le Società di Navigazione od i singoli armatori 
italiani avessero creduto conforme al loro torna- 
conto di assumere i servizi come sono stati pro- 
posti colla nuova Legge, sono persuaso che, a non 
lunga scadenza, il Paese avrebbe avuto ragione di 
rammaricarsene, perchè non ne avrebbe potuto 
raccogliere gli utili a cui esso ha il diritto e la 
necessità di aspirare. 
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Da questo stato di cose mi auguro sincera- 
mente cìie il Paese abbia a ritrarre giovamento, 
perchè al Governo si offre ora la possibilità di 
rimediare a non pochi e non piccoli errori, ritoc- 
cando ed in alcuni casi modificando radicalmente 
le varie formule per le comunicazioni marittime. 

Non è mia intenzione — me ne manca l'autorità, 
ed il tempo e, in ogni caso, è all'esposizione delle 
proposte pratiche che mi preme giungere — di 
fare una completa disamina critica delle varie 
fasi e dei vari documenti che furono pubblicati 
e dei complessi aspetti della questione dei servizi 
marittimi. Né mi addentrerò neir esame della di- 
scussione svoltasi alla Camera dei Deputati. 

Quella discussione — salvo pochissime ecce- 
zioni, e sarebbe davvero ingiustizia non ricordare 
gli splendidi discorsi dell' On. Salvatore Orlando 
e dell* On. Nitti — è stata ben lontana dal costi- 
tuire un complesso di opinioni tecnicamente esatte, 
stringatamente pratiche! È questa una constata- 
zione assai dolorosa ; ma forse non poteva essere 
diversamente, dato l'enorme ritardo frapposto nel 
portare davanti al Parlamento P arduo problema. 

Tale ritardo costituì un altro non trascurabile 
elemento il quale, affrettando la discussione, venne 
ad aggiungersi alla lamentata incompetenza della 
grande maggioranza dei nostri uomini pubblici 
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nelle questioni marittime, incompetenza che, del re- 
sto, sta in diretta connessione colla mancanza di 
uno spirito e di un sentimento marinaresco nel 
nostro paese. 

A tutto questo bisogna aggiungere che fino 
ad ora ciò che preoccupò o meglio ciò che occupò 
esclusivamente o quasi e il Governo e il Parla- 
mento e gli Enti Pubblici, ciò che formò esclusi- 
vamente o quasi oggetto di discussioni e di pro- 
poste, furono i servizi marittimi sovvenzionati. — 
E non vi è troppo da sperare che in un avvenire 
prossimo siano presi nella debita considerazione 
tutti quegli altri elementi che dovrebbero co- 
stituire le basi del nucleo marittimo mercantile 
della Nazione. 

Nei dibattiti e nelle proposte cui ho accen- 
nato, la maggiore somma di energie (se energìe 
si possono chiamare quegli sforzi che non portano 
a risultati veramente grandi) tu spesa a prò dei 
servizi interni, trascurando la parte essenziale e 
vasta del problema, quella parte cioè, per la quale 
il sistema delle sovvenzioni avrebbe la sua vera ra- 
gione di essere largamente applicato ; voglio dire dei 
servizi internazionali, specialmente transoceanici. 






Il paese non è stato abituato che a conoscere 
una marina mercantile esistente in virtù ed entro 
i confini del sistema delle sovvenzioni. 
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La parte estrema e battagliera non trovò di 
meglio che dedurre da questa condizione di cose 
l'esistenza di ruberie, di succhionerie, di imbrogli. 

Intorno a questo argomento dalla "marina 
mercantile „ la stampa italiana si divise in tre 
parti. L' una assalì i diretti interessati con una 
violenza e con una acredine tali da costituire un pa- 
lese antagonismo con gli interessi delle masse la- 
voratrici che essa presumeva in tal modo di tutelare ; 
— l'altra difese in ogni modo e ad ogni costo gli 
interessati, mancando più di una volta di sincerità 
e di obbiettività, fors'anche per la reazione che pro- 
vocano certi attacchi; — una terza parte infine 
(e vi si potrebbe notare qualche organo impor- 
tante) per ragioni non ben definite mantenne sulle 
questioni marittime mercantili un silenzio direi 
ostinato, limitandosi di tratto in tratto a parlarne 
per obbligo di cronaca e quasi a denti stretti. 

Nessuno, purtroppo, per mancanza di una 
completa ed esatta conoscenza pratica dell'anda- 
mento dei nostri servizi sovvenzionati e in una 
parola di tutto il problema marittimo mercantile, 
levò la voce contro i veri inconvenienti che si 
avrebbe avuto ragione di lamentare. 



* 
# • 



Tutto questo complesso di cose in un paese 
come il nostro, dove un sentimento marinaresco 
profondo e sincero non esiste, in un paese che 
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possiede una marina mercantile la quale, nella sua 
quasi totalità, ha una ragione di vita artificiale, 
è venuto creando un ambiente di diffidenze e di 
sospetti. 

Ciò colpì talmente prima il consesso incari- 
cato di proporre provvedimenti e formule nuove 
per le comunicazioni sovvenzionate e poi il Go- 
verno, che venne escogitata una serie di mezzi di 
controllo da applicarsi all'andamento di quelle 
aziende di navigazione che sarebbero risultate eser- 
centi dei nuovi servizi. 

Come avviene assai spesso in Italia, si è 
passati da un estremo ad un altro; perchè, se 
nelle convenzioni ora in vigore non abbondano 
le norme che garantiscano il paese e per esso il Go- 
verno della rigorosa esecuzione dei contratti, nel 
nuovo Capitolato esse sono eccessive in alcuni 
casi, mentre in altri rimangono tuttora troppo 
labili e manchevoli. Quale la vera conclusione ?.... 

Attualmente — e così ancora per un perioda 
di tempo che non sarà breve — manca e man- 
cherà un organo di Stato che sappia e possa e- 
sercitare logicamente un efficace controllo : ne av- 
verrà quindi che i risultati futuri saranno pari 
a quelli presenti ai quali si crede di porre rimedio,, 
coir aggravante che appunto perchè le norme sono 
in parte più complicate e in parte ancora elasti- 
che, meno facile ne riuscirà l'applicazione e più 
agevole all'interessato di eluderle. 
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Ora, alla deficienza di fatto della nostra ma- 
rineria mercantile, all'aver portato in una discus- 
sione che forzatamente doveva svolgersi a termini 
abbreviati una sola parte del problema, e proprio 
quella parte che non potrà mai risolverlo comple- 
tamente, è venuta ad aggiungersi una tale aria di 
sospetto che non ha certo giovato al valore in- 
trinseco ed obbiettivo della disamina. 

Da più parti è stata rilevata la minaccia di un 
grande trust marittimo nazionale di cui il paese 
ebbe appunto notizia nei giorni in cui si esaminava 
al Parlamento la Legge per le nuove Convenzioni 
e ad esso si diede un significato che — almeno a 
parer mio — sembra non corrispondere in tutto 
al vero. 

Avvenne, quindi, che se P atmosfera di so- 
spetto attraverso la quale fu considerato P argo- 
mento, condusse a che di tale trust molto si par- 
lasse, non fu fatto, invece, alcun accenno ad im- 
portantissimi fenomeni marittimi europei, i quali 
avrebbero illuminato le menti sulla vera portata del 
problema e sui mezzi da adottarsi per risolverlo 

La scarsa cognizione, infatti, della materia ed 
in ogni caso Pangustia di concetti ai quali furono in- 
spirate ancora una volta le proposte per le nuove 
convenzioni, la pressione per ottenere approdi fin 
nelle più minuscole spiaggie, per far dichiarare 
molti porti sedi di armamento ecc. ecc., la solle- 
citudine quasi esclusiva delle comunicazioni inter- 
ne e dei tratti nazionali dei vari servizi e la tra- 
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scuranza delle linee internazionali, resero la di- 
scussione ristretta così che, a mo' d'esempio, nes- 
suno (almeno mi sembra) rilevò e mostrò di pre- 
occuparsi che mentre da noi vanamente si dispu- 
tava sopra un modestissimo progetto, dalla Ger- 
mania ci giungeva la notizia che — auspice il 
Kaiser — due colossali enti marittimi di quell'Im- 
pero avevano stretto un accordo rappresentante 
un'unione di un milione e settecentosessantamila 
tonnellate di stazza ! 

* * 

Da un canto Tessere stato dimenticato un si- 
mile particolare, il quale, come molti e molti altri, 
avrebbe potuto venir citato per servire di guida, 
di norma e di stimolo all'approvazione di una 
più vasta e più perfetta rete di comunicazioni 
marittime, dall'altro l'affannoso arrembaggio per 
ottenere approdi fin nei più minuscoli porti, senza 
pensare che scarso o niun beneficio ne sarebbe 
derivato a questi, mentre complessivamente i vari 
servizi ne avrebbero risentito danno, trovano una 
logica per quanto non lusinghiera giustificazione. 

Ciò sta, purtroppo, in diretto rapporto sia 
con la scarsa e poco esatta conoscenza dei reali 
bisogni del paese nelle sue relazioni colle contrade 
d'oltre mare e colla ristrettezza di concetti ai quali 
si è abituati di inspirare i nostri provvedimenti, 
sia colle due nostre principali deficienze, la man- 
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canza, cioè, di una coscienza nazionale e quella di 
uno spirito e di un sentimento di collettività, così 
che, il più delle volte, non riesce in pratica possibile 
di considerare e di curare i bisogni generali di 
maggiore momento, terminando questi per essere 
sacrificati all'ipotetico od illusorio beneficio di 
meschini interessi! 

Senza, dunque, che tosse risolto.il problema 
dei provvedimenti a favore della marina mercan- 
tile libera; senza che fosse presentata una seria 
e moderna riforma di metodi e sistemi d'insegna- 
mento nautico, riforma della massima importanza, 
tantoché io non esito ad affermare che intorno 
ad essa dovrebbero essere spese le maggiori 
cure, le migliori energie intellettuali e qualunque 
sacrificio finanziario ; senza che fossero approntate 
quelle riforme della legislazione marittima che 
sono rese indispensabili dal mutato aspetto dei 
tempi; senza che fosse saldamente e razional- 
mente formato un ente che delle cose di mare 
abbia la suprema direzione e controllo; senza 
che, in una parola, fosse costituito il fondamente» 
dell'edificio marittimo mercantile, se ne presentò 
una delle parti la quale — per quanto possa es- 
sere considerata importante — non risolve il pro- 
blema o lo risolve meno assai di quanto potrebbe, 
specialmente perchè essa risultò soddisfazione di 
piccole ingordigie a detrimento di grandi necessità. 

A questo stato di cose contribuisce disgra- 
ziatamente, oltre che la mancanza in noi Italiani 
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dei due elementi ai quali ho più sopra accennato 
(mancanza per la quale il buon senso, l'intellettua- 
lità, il coraggio e lo spirito di sacrificio che pur 
si esplicano mirabilmente nelP individuo, nella col- 
lettività scompaiono o si atrofizzano) anche la con- 
figurazione stessa del nostro paese. 

E siccome qualche volta esprimendo un pa- 
radosso si può segnare la via al raggiungimento 
di un equo e logico risultato di cose, così io oserei 
formulare l'augurio — se i sistemi non dovessero 
mutare — che un cataclisma riduca i punti di 
possibile approdo lungo le coste d'Italia ad una 
dozzina al massimo, sicché le energie tecnico-intel- 
lettuali e finanziarie che sono ora sparpagliate e 
sperperate, vengano ad essere raccolte intorno ad 
essi in tutte le forme e con tutti i mezzi ! 

È, ripeto, un crudele paradosso ; ma se il con- 
cetto che lo inspira dovesse entrare nello spirito 
della nazione e facesse mutare sistema, il paese 
ne risentirebbe indubbiamente singolari vantaggi. 

Conseguenza, per esempio, di questo stato 
di cose che io deploro, furono le « Linee di con- 
centramento > , delle quali tratta YArt. 53 del 
Capitolato e che sono descritte ne\V Allegato C. 
annesso alla Legge. Esse rappresentano un mal 
definito ed assurdo onere per gli assuntori dei 
servizi sovvenzionati, trattandosi di eseguire un 
minimo di cinquantadue viaggi annui per cia- 
scuna delle sei linee stabilite, le quali dovrebbero 
essere esercitate consorzialmente in misura prò- 
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porzionale al tonnellaggio complessivo impiegato 
in ciascuna delle linee descritte w^VC Allegato B. 

Dopo aver rimpinzato tutti gli itinerari dei 
servizi postali, postali-commerciali e commerciali 
del più gran numero possibile di approdi nazio- 
nali, non sapendo più come soddisfare tante e 
tanto irragionevoli brame, si escogitarono queste 
« Linee di concentramento > — i cui itinerari 
costituiscono un elenco di tutte le spiagge, rade 
ed ancoraggi dei quali sono disseminate le coste 
d'Italia! Se ne giustificò l'istituzione affermando 
che servirebbero air « esportazione tanto verso 
i mercati esteri che per quelli nazionali > 
(3.° comma óéil'Art. 53 del Capitolato)! Una 
calma riflessione sull'argomento persuaderà, però, 
il Governo che agli eventuali bisogni dei luoghi 
cui approderebbero le « Linee di concentramen- 
to* potranno meglio provvedere — oltreché i lo- 
cali mezzi di trasporto con velieri — opportune 
tariffe comulative ferro viario-mar itti me espressa- 
mente ridotte. 

Non voglio, però, dilungarmi in una critica 
di natura generale ed astratta. 

Dirò solo essere mia persuasione che le linee 
costiere e di carattere interno (salvo, le comuni- 
cazioni strettamente necessarie tra il continente 
e le isole) non dovrebbero formare oggetto di 
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sovvenzione ed è ben certo che per quei servizi 
che avessero una reale ragione d' essere, r ini- 
ziativa privata penserebbe ad esercitarli. 

% Per i servizi poi internazionali mediterranei, 
la sovvenzione dovrebbe essere limitata a poche 
linee di carattere essenzialmente postale, le quali, 
naturalmente, avessero scopi politici; ad esse 
dovrebbesi destinare un materiale scelto e di 
ragguardevole velocità, e nella compilazione de- 
gli itinerari gli scali nazionali dovrebbero es- 
sere limitati allo stretto indispensabile, così da 
possedere servizi veramente celeri e diretti. 



* 
* * 



Nella nuova Legge abbiamo una suddivisione 
dei servizi in molteplici gruppi, allo scopo di 
rendere possibile la formazione di altrettanti enti 
che li dovrebbero esercitare. Lasciando da parte 
che si sarebbe dovuto comprendere non essere 
sicuro che per il solo fatto di aver ricorso a 
tale sistema si sarebbero presentati altrettanti 
assuntori disposti ed atti ad esercitare i vari 
gruppi, devo far osservare che per quanto io sia 
persuaso che l'esistenza di pochi e forti enti sia 
preferibile perchè sono i più adatti a rendere i 
migliori servigi al paese, (non si dimentichi come 
la nostra maggiore impresa marittima abbia avuto 
occasione più volte di mettere a disposizione dello 
Stato parecchie unità marine, senza, perciò, so- 
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spendere le comunicazioni regolari da essa eser- 
citate) credo però ancor più ai vantaggi della 
specializzazione. 

Obbedendo appunto ad un tale concetto, sa- 
rebbe stato della massima utilità per il paese 
l'offrire all'esercizio tre grandi gruppi indivisi- 
bili di linee internazionali mediterranee; interna- 
zionali al di là di Suez e al di là di Gibilterra. 

E il Governo pensandoci a tempo avrebbe po- 
tuto presentare la cosa in modo da rendere pos- 
sibile la costituzione di tre enti atti allo scopo. 

Si avrebbero avuti in tal guisa tre nuclei di 
una sufficiente importanza singola e che non a- 
vrebbero mancato di offrire i grandi vantaggi de- 
rivanti dalla specializzazione. 

* 
* * 

Tenendo per guida e norma gli splendidi con- 
cetti dell' On. Salvatore Orlando, che ho creduto 
di porre in testa di questo mio breve studio non 
solo perchè sono la sintetica espressione del pen- 
siero di uno dei pochi nostri parlamentari auto- 
revoli in questioni marittime, ma perchè collimano 
perfettamente con quello che è il mio modo di 
vedere, io tratterò in questa memoria della rete 
dei servizi che dovrebbe essere instituita per i 
paesi al di là di Suez. 

Le mie proposte rifletteranno esclusivamente 
quei traffici, non solo perchè se in simili que- 
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stioni mi posso riconoscere una qualche modesta 
competenza, è appunto nei campo delle comuni- 
cazioni cogli scali oltre il Canale, ma perchè tali 
comunicazioni sono state fln qui trascurate ed 
anche colla nuova Legge non si è dato loro un 
assetto che possa corrispondere alle reali esigenze, 
tenuto conto — ad un tempo — della importanza 
di quella cerchia d'azione e dei bisogni e della 
potenzialità del nostro Paese. 

* 

Disgraziatamente (e dico disgraziatamente non 
perchè il fatto in sé stesso possa esser conside- 
rato tale, ma perchè non mancheremo di risen- 
tirne le conseguenze) le energie paesane si sono 
in modo troppo esclusivo dedicate all'occidente 
transoceanico e in questo esclusivismo sarebbe, 
forse, il caso di vedere il sintomo di una limitata 
iniziativa. 

Il paese si è lasciato troppo trascinare verso 
quella parte, senza pensare agli effetti che i rista- 
gni forse inevitabili provocheranno. E non intendo 
certamente accennare ai temporanei ristagni di 
carattere transitorio provocati da una più o meno 
violenta crisi, ma bensì a quel ristagno progres- 
sivo e definitivo verso il quale si va incontro 
perchè non è escluso né improbabile che ad un 
tratto, qualche misura legislativa d'oltre oceano, 
draconianamente restrittiva, possa sorprenderci 
col contraccolpo dei suoi malefici risultati. 
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Per ciò che riguarda la marina mercantile, 
bisogna dire che essa vi si è assai specializzata 
e, francamente, essendo stata abbandonata del 
tutto a sé medesima ed essendo stata messa 
in questi ultimi anni in condizioni di palese in- 
feriorità in confronto dei concorrenti stranieri in- 
teressati nel traffico in questione, non credo che in 
fatto di materiale potrà utilmente adibirne altro 
migliore — specie sotto il punto di vista della por- 
tata e della velocità — di quello da ultimo varato. 

Potrebbe forse fare eccezione per l'America del 
Sud per la quale — partendo i piroscafi dai nostri 
porti ed approdando in qualche scalo estremo 
della Spagna a cui facessero capo rapidi servizi 
internazionali ferroviari — sarebbe in grado di 
trovarsi nella vantaggiosa condizione di imbarcare, 
in un punto più lontano ferroviariamente dai prin- 
cipali centri europei e più vicino marittimamente 
ai porti sud-americani, viaggiatori di classe, in quella 
stessa guisa, se non certo nella stessa misura, 
che ciò avviene in alcuni porti del Nord d'Europa per 
il traffico più ricco e più numeroso diretto e pro- 
veniente dagli Stati Uniti. 

Per vero, un servizio nazionale sarebbe già 
in vigore, se un dolorosissimo incidente non avesse 
annientato una superba unità marina, mentre stava 
per essere affidata al mare. 
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» 
* * 



E tempo, però, che noi apriamo gli occhi e che 
il paese muti direzione. 

Se io sono contrario per principio a che tutto 
si deva attendere dallo Stato e nulla si debba 
fare senza un contributo diretto dello Stato, d'altra 
parte credo sia suo preciso obbligo di additare 
al paese le nuove vie che deve seguire, facilitan- 
dogli il cammino con tutti i mezzi, molteplici ed 
efficaci, che sono in suo potere. 

Là dove l' iniziativa privata viene meno o 
fa difetto, deve supplire P iniziativa dell' ente su- 
premo, che è lo Stato. 0, per dir meglio, deve lo 
Stato spingere, stimolare, agevolare ed imporre 
ai privati (nei limiti equi ed onesti entro i quali 
può far valere la propria volontà col fine di sop- 
perire ad una necessità nazionale) di prendere dati 
provvedimenti a vantaggio dell' economia e del 
prestigio nazionale. È questa un' alta, suprema 
funzione dello Stato e disgraziatamente in Italia 
esso non ha dato sufficienti prove di comprenderla. 

Non è un mistero, al contrario, quale attività 
spieghino in questo senso altri Governi europei. 

* * 

Se dovrà, dunque, lo Stato e presto e nella 
ormi più utile, cosi da riparare ai danni del 
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ritardo, prendere, fra gli altri, provvedimenti per 
la tutela degli interessi della marina italiana che 
si dedica al trasporto dei nostri emigranti per 
le Americhe, d'altra parte è necessità imperiosa —e 
qualunque sacrifìcio finanziario renderà il cento 
per cento — che indirizzi le energie commerciali, 
industriali e marittime verso tutti i mercati al di 
là della via nuovissima : all'Africa, — all'Oriente 
fino ai suoi paesi estremi, — ed all'Australia, me- 
raviglioso continente che sarà, ove il paese lo vo- 
glia e lo sappia, uno splendido mercato per l'espor- 
tazione della nostra mano d'opera. 

A tutte codeste regioni devono volgersi i nostri 
sforzi per una pacifica e proficua conquista eco- 
nomica. Per quanto nei giorni presenti molte altre 
nazioni si trovino già sulla breccia per sfruttarne 
con mezzi molteplici, larghi e perfetti, le magni- 
fiche risorse, è tale la capacità di saturazione 
di quelle contrade che — pur arrivando tra gli 
ultimi — saremo sempre in tempo di ricavarne 
cospicui benefici. 

È ora che noi miriamo seriamente a più 
lontani e diversi orizzonti ed è urgente necessità che 
il Governo con tutte le sue forze, instituendo nuovi 
consolati, nominando addetti commerciali, fondando 
borse di studio, facilitando o promovendo Y orga- 
nizzazione di mostre commerciali-industriali, in- 
viando missioni commerciali, provocando — se del 
caso — la revisione di trattati di commercio e naviga- 
zione, e immediatamente con contributi per razionali 
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e ben organizzate comunicazioni marittime, indirizzi 
e sproni le energie nazionali verso quelle regioni. 

* 

* * 

Dair apertura della via nuovissima fino ai 
nostri giorni, un unico uomo in Italia ha com- 
preso, ha osato, ha fatto ed ha — in parte — 
ottenuto. E quest'uomo fu il Rubattino, il quale, 
disgraziatamente, non soltanto non fu seguito da 
altri imitatori, ma da solo non ebbe la possibilità 
materiale di svolgere più ampliamente e solida- 
mente il suo programma, né da chi assunse la 
continuazione della sua azienda ebbe il postumo 
conforto che quel programma fosse svolto ed am- 
pliato secondo la bontà dei principi ai quali si 
inspirava e secondo che il progresso dei tempi 
richiedeva. 

Forse, se la nostra politica coloniale fosse 
stata meno infelicemente condotta, a quest'ora ci 
troveremmo meglio incamminati verso i paesi al 
di là di Suez ed occuperemmo economicamente 
(oltreché, in più larga misura, anche politicamente 
nel senso stretto della parola) una situazione 
meno insignificante dell'attuale. Ma il posto che 
con diretto fine politico-coloniale non abbiamo 
saputo conquistarci, non pregiudica una conquista 
economico-coloniale. — Anzi, in genere, là dove 
non vi sono immediate e dirette mire politiche, 
più sollecitamente e più facilmente si possono rag- 
giungere utili risultati economici. 
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* 

Voglio fare un'ultima considerazione in atti- 
nenza diretta col possibile e logico sviluppo della 
nostra marina mercantile. 

Impressionati dagli enormi progressi fatti 
dagli altri, specialmente al giungerci notizia del 
varo di un colossale, velocissimo trasàntlantico 
straniero, si nota da un certo tempo a questa parte 
una affannosa quanto superficiale constatazione che 
niente di simile si verifica nel nostro paese. 

Non è qui il luogo — perchè, dilungando- 
mi, snaturerei il carattere e lo scopo di questa 
breve memoria — che io ricordi le ragioni per le 
quali sarà ben difficile che noi possiamo avere simili 
navi. Se da noi esistessero un sentimento, una 
coscienza e, sopratutto, una competenza navale 
più diffusa, tali constatazioni non si verifichereb- 
bero. Vi sarebbe, invece, chi indicherebbe i servizi - 
più adatti cui poter adibire, con sicuro rendimento, 
tipi specialmente veloci e ricchi di unità marine, 
tenuta presente la legge economica della distanza in 
rapporto al costo di trasporto, applicata a quei dati 
traffici di cui la speciale postura geografica do- 
vrebbe più facilmente assicurarci l'accaparramento, 
— coir aggiunta, per quanto riguarda i viaggia- 
tori, del potente ausilio delle condizioni climatiche, 
ed artistiche dell'Italia. 
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Se noi potremo, dunque, impiegare con van- 
taggio qualche celere unità, facendo in avvenire 
ancora nuovi sforzi, sarà appunto — a mio av- 
viso — in servizi diretti verso i paesi d'Oriente. 

* 

* * 

Attenendomi ai concetti fin qui esposti ed 
avendo sempre presenti da una parte le necessità 
dei traffici, dall'altra la potenzialità dei nostri 
bilanci, che obbliga a mantenere entro certi limiti 
ragionevoli i contributi per simili comunicazioni, 
cercando, in una parola, di conciliare i vari ele- 
menti che potrebbero trovarsi tra di loro in con- 
flitto, esporrò quale, secondo il mio modesto parere, 
dovrebbe essere il programma delle comunicazioni 
tra l' Italia ed i paesi al di là del Canale di Suez. 

Tale programma, che io considero come mi- 
nimo ma che credo corrisponda ai bisogni del 
paese e alle necessità del momento, è il frutto di 
una serie di osservazioni, di ricerche e di rifles- 
sioni pratiche, che da qualche anno sono venuto 
assiduamente compiendo. 

Potrà, forse, in qualche parte non soddisfare, 
perchè non propone comunicazioni dirette dal- 
l' Italia. Ora pensi chi riceverà una simile impres- 
sione, come oltre agli argomenti che potrò addurre 
a sostegno dell' opportunità di instituire servizi 
collegati in derivazione di linee dirette tra il nostro 
paese e gli scali oltre Suez, vi sia anche la consi- 
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derazione che le nazioni le quali nei mari d'Oriente 
occupano una posizione importante, mentre noi 
non ne occupiamo alcuna, hanno tutte, avessero 
possedimenti o meno, incominciato ad instituire 
un servizio (più celere che possibile) fino ad un 
determinato punto rappresentante una meta di spe- 
ciale importanza, facendolo colà coincidere con 
altri servizi locali, e solo allorquando quest' ultimi 
servizi dimostrarono di essere suscettibili di una 
trasformazione in linea diretta, solo allora codesta 
trasformazione venne risolutamente attuata. 

Se siamo ultimi, sia per nostra ignavia o 
sia per condizione di cose superiore alla nostra 
buona volontà, non abbiamo la smania di volerci 
mettere ipso facto al pari dei nostri concorrenti ; 
seguiamo, invece, con serietà pertinace di inten- 
dimenti e con. bontà di mezzi quella strada che ci 
porterà indubbiamente a migliori risultati econo- 
mici e politico-morali. 

Prima di passare alla Parte Seconda di que- 
sto mio studio, nella quale cercherò di svolgere nel 
miglior modo che mi sia possibile quello che, 
dovrebbe essere il programma delle nostre comu- 
nicazioni sussidiate per i paesi oltre Suez, voglia 
il lettore seguirmi in due brevi capitoli. 

Il primo tratta dei concetti fondamentali ai 
quali dovrebbero essere inspirate le formule per 
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i servizi marittimi di carattere « commerciale»: 
il che ha una diretta attinenza con alcune fra le 
proposte delle quali tratterò nella Parte Seconda. 
Neil' altro capitolo mi occupo, invece, di una 
questione che io ritengo importantissima; quella 
delle persone alle quali dovrebbero essere affi- 
date le Agenzie di linee sussidiate, massime al- 
l' estero. Le mie proposte su questo argomento 
sarebbero naturalmente da applicarsi per tutti 
i servizi marittimi sovvenzionati. 



CAPITOLO II.° 
Dei servizi marittimi «commerciali» 



Ai nuovi servizi marittimi sono state attri- 
buite distinte caratteristiche ; alle varie linee, in- 
fatti, descritte nell' Allegato B., annesso alla I^egge 
testé approvata dal Parlamento, sono, a seconda 
dei casi, premesse le seguenti indicazioni: «Po- 
stale*, «Postale-commerciale* e «Commerciale*. 

Dirò brevi parole sui concetti ai quali dovreb- 
bero essere inspirate le formule per i vari servizi 
«commerciali*, sopratutto perchè essi riflettono, 
in parte, le comunicazioni internazionali transo- 
ceaniche. 

Fino ad oggi per tutti i nostri servizi com- 
merciali sovvenzionati sono state richieste carat- 
teristiche tali ed è stata lasciata una così grande 
libertà circa gli approdi, le soste, ed in una pa- 
rola circa la loro esecuzione, da poterli conside- 
rare come servizi eseguiti dall'iniziativa privata, 
che non abbiano né contributi né oneri derivanti 
da un pubblico contratto. 

Per le linee di carattere commerciale da 
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istituirsi nel 1910 si avrebbero gli stessi risultati, 
o meglio gli stessi inconvenienti che si riscontrano 
per quelle attualmente in vigore. 

Alla nuova Legge pei servizi marittimi sov- 
venzionati è stato allegato un Capitolato-tipo (Al- 
legato A.) che dovrebbe essere adottato nella 
concessione dei vari gruppi di linee ; ad esso, però, 
si è fatta seguire una serie di « Modificazioni 
« al Capitolato per le linee di carattere com- 
€ merciale ». 

Cercherò prima di dimostrare la differenza 
esistente tra una linea regolare commerciale sov- 
venzionata ed un servizio commerciale libero ed 
in relazione a tale differenza tratterò del come 
devono essere stabiliti gli itinerari e delle carat- 
teristiche che devono essere attribuite al materiale 
da destinarsi a tali comunicazioni. Accennerò poi 
a tre altre speciali modificazioni comprese nel 
Quaderno d'Oneri che servirebbe pei servizi com- 
merciali. 

* 

Si instituisce una linea regolare commerciale 
sovvenzionata, là dove la corrente del traffico è 
formata per la massima parte da materie prime 
o da prodotti in ragguardevoli masse, mentre il 
movimento dei passeggeri è non solo numerica- 
mente limitato, ma, per ragioni speciali, è di tal na- 
tura da non esigere trattamenti di lusso. 
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Ho accennato a materie prime o a prodotti in 
ragguardevoli masse; devo, però, fare una di- 
stinzione. Il sovvenzionare una comunicazione re- 
golare che sia alimentata in codesta guisa, è giu- 
stificabile qualora di tali materie prime o di 
tali prodotti il paese senta la necessità di avere 
un mezzo sicuro e stabile per riceverli o spedirli, 
per renderli esportabili od importabili, perchè sia 
la loro importanza quantitativa, sia il nolo mas- 
simo che possono sopportare per essere traspor- 
tati da un punto ad un altro, sia entrambi questi 
elementi riuniti, non sono tali da interessare la na- 
vigazione libera. 

Diversamente, è appunto la navigazione libera 
che s' interessa e s' impadronisce di quelle grosse 
quantità che naturalmente vengono spostate dal 
luogo di produzione a quello di consumo, — e ciò 
magari anche con servizi regolari. 

Nel primo caso è la comunicazione marittima 
che deve esser messa al servizio di un dato ge- 
nere d'importazione od esportazione; nel secondo 
è la corrente commerciale che attira la nave. 

* 

Qualche esempio. — Per illustrare il primo 
caso, citerò il servizio quindicinale tra Bristol e 
Port Kingston (Giamaica) esercitato dair < Impe- 
riai Direct West India Mail Service Cy., Ltd.- 
(Elder, Dempster & Co.) ». Questa linea venne 
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instìtuita circa dieci anni or sono per rendere pos- 
sibile la più larga esportazione in Inghilterra delle 
banane coltivate in Giamaica. 

Tale prodotto non avrebbe potuto essere col- 
tivato con profitto, né largamente esportato e con- 
sumato a buon mercato, se non avesse avuto a 
sua disposizione una comunicazione non soltanto 
tecnicamente idonea (cioè, dato il genere deperi- 
bile, una linea celere con materiale dotato di op- 
portune installazioni) ma più ancora in grado di 
poter applicare noli tali che ne rendessero possi- 
bile il commercio. Simile comunicazione non avrebbe 
potuto sorgere e resistere, qualora non avesse ri- 
cevuta una sovvenzione. 

L'Inghilterra paga infatti (e ciò costituisce 
l'unica eccezione a quanto dirò più avanti in- 
torno alle linee regolari-commerciali inglesi) per 
la Bristol-Port Kingston un sussidio annuo di 
Lire sterline 40.000 (Lire 1.000.000). 



* 
* * 



Per illustrare il secondo caso, posso ricordare 
la « Navigazione Alta Italia > (già Luigi Ca- 
priccio & C.ia) che esercita un servizio quasi a 
partenze fisse tra il Tirreno e i porti nord-ame- 
ricani del Golfo del Messico; linea specialmente 
alimentata nei viaggi di ritorno dai cotoni, dai 
fosfati, dal pitch-pine, e dalle resine. Questo ser- 
vizio regolare libero, è frutto deir iniziativa pri- 
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vata, attratta ad interessarsene dall'importanza del 
traffico. 

Devo aggiungere anche che si tratta di una 
lodevole e coraggiosa iniziativa privata, inquanto- 
chè tale servizio è in concorrenza con altro con- 
simile della « Società di Navigazione Austro- 
Americana >, compagnia largamente sussidiata 
dal Governo austriaco. 

* 
* * 

Una linea commerciale destinata a servire 
un dato traffico e non legata ai vincoli che le de- 
riverebbero dalle condizioni di un movimento di 
mercanzie e di viaggiatori diverso da quello al 
quale ho accennato in principio, può liberamente e 
proficuamente aumentare — nel suo itinerario — 
il numero degli approdi ; ma questi approdi devono 
non solo esser tali da offrire, singolarmente, alla 
linea un sufficiente movimento di carico e scarico, 
ma altresì e sopratutto devono trovarsi sulla rotta 
più diretta verso la meta che costituisce lo scopo 
principale per cui il servizio fu instituito. 

Approdi superflui, perchè limitatamente inte- 
ressati nel movimento della linea e deviazioni per 
far scalo a punti diversi, che possano anche of- 
frire all'esercente un certo importo di noli ma 
che non interessino gli scambi coli' Italia, si tra- 
ducono in un danno effettivo per il servizio com- 
plessivamente parlando, rispetto alla meta o a 
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quelle mete che rappresentano, come dissi, lo scopo 
per il quale una determinata comunicazione si 
inizia. 

Gli itinerari per i servizi commerciali regolari 
devono pertanto essere compilati col criterio di 
una certa larghezza nelle soste nei vari scali; 
possono e devono comprendere qualche scalo facol- 
tativo che si trovi, però, sempre sulla rotta più 
diretta fra i due punti capi-linea ed in quanto 
le operazioni da compiersi siano costituite da par- 
tite provenienti o destinate a scali italiani. La 
tolleranza negli arrivi e nelle partenze deve es- 
sere piuttosto di ore che non di giorni, perchè, altri- 
menti, scomparisce il carattere della regolarità che 
non può assolutamente venir dimenticato per una 
comunicazione sovvenzionata e che è elemento in- 
dispensabile per lo sviluppo delle esportazioni ed 
importazioni tra i mercati europei e tutti quelli 
d'oltre mare, specialmente per i mercati asiatici che 
hanno particolari esigenze alle quali è indispen- 
sabile assoggettarsi. E dico specialmente asiatici, 
perchè questa mia memoria si occupa, come ho 
già dichiarato, di quelle destinazioni. 

* * 

Quando Y industriale e Y esportatore sanno 
di poter disporre di una data fissa di partenza, 
regolano la loro produzione ed i loro impegni in 
modo che gli imbarchi avvengano per quel dato 
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giorno, e la loro azione, che deve svolgersi come 
un movimento di orologeria, seguendo le esigenze 
dei commerci d' esportazione e d' importazione, 
viene facilmente ed utilmente conformandosi alle 
date d' imbarco e di sbarco delle partite che spedi- 
scono o che ricevono. 

Se T esercente una linea commerciale spo- 
sta di continuo le partenze, sotto la protezione 
della troppo labile formula delle esigenze commer- 
ciali, e lo fa anche spinto dalla buona ed oneste, 
intenzione di attendere la partita A. o B. che è 
in ritardo per l'imbarco, vengono meno, ipso facto, 
i vantaggi che alla massa dei caricatori e dei rice- 
vitori e all'esercente stesso dovrebbero derivare 
dalla regolarità dei movimenti ; così comportan- 
dosi, egli viene a danneggiare la maggioranza dei 
clienti ed anche il vantaggio della minoranza ri- 
sulta, in definitiva, assai ipotetico. 

* 

Gli inglesi, dai quali in fatto di marina ab- 
biamo tanto da imparare, ci offrono il mirabile 
esempio della specializzazione. Così che vediamo 
armatori esercitare linee celeri per una data de- 
stinazione ed altri armatori servizi commerciali 
regolari per quella stessa destinazione. 

Per l'Oriente, per l'Australia, per le coste Oc- 
cidentale ed Orientale d'Africa, per l'America del 
Nord, per quella Centrale e Meridionale, ecc., ecc., 
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si potrebbero citare armatori diversi, esercenti 
servizi commerciali e servizi celeri. 

I servizi commerciali (tutti iniziati dai privati 
senza sussidi governativi ed è logico perehè — ciò 
ohe non sarebbe possibile da noi — essi sono in 
grado di vivere di vita esclusivamente propria) 
hanno itinerari ben determinati e senza approdi 
che obblighino a soverchie deviazioni ; hanno date 
di partenza e di arrivo che sono scrupolosamente 
rispettate, assicurando ai caricatori rese di un de- 
terminato numero di giorni. 

* 

Alcuni anni or sono la « Lamport and Holt 
Line of Steamers», se ben ricordo, ebbe ad insti- 
tuire un servizio quindicinale commerciale tra 
Liverpool e Santos. 

Ebbene, il primo vapore che si trovò sotto 
carica a Santos, al momento della partenza non 
aveva a bordo che una frazione del carico fis- 
sato per essere imbarcato; ciò non ostante, il 
sapore partì come era stabilito. I successivi 
piroscafi ebbero pure a trovarsi nelle identiche 
«condizioni o quasi del primo; ma, al momento 
fissato, partirono senza ritardi. Dopo un certo 
numero di viaggi, la linea si era imposta per la 
sua regolarità e tutte le merci impegnate non 
mancavano di trovarsi a bordo per il momento 
stabilito. 
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Molti altri esempì potrei citare; è inutile 
però che mi dilunghi, perchè mi sembra di aver 
chiaramente fatto risaltare P assoluta necessità 
per i servizi commerciali di avere un itinerario 
costante, diretto per quanto possibile, con date 
di partenza e d'arrivo rigorosamente rispettate. 



* 
* * 



In quanto agli scali intermedi tra i due 
punti estremi della linea, dissi che appunto trat- 
tandosi di servizi commerciali — e in quanto 
non sia il caso di forti deviazioni dalla rotta più 
diretta — essi possono essere determinati con una 
certa larghezza. 

Deve essere, per altro, obbligo e cura assoluta 
del Governo di sorvegliare affinchè negli scali 
intermedi esteri non avvengano imbarchi di merci 
locali che non siano destinate in Italia. Per dire, anzi, 
più esattamente, tali imbarchi dovrebbero essere 
permessi in quanto il tempo necessario per effet- 
tuarli non superasse la sosta massima prevista 
per ciascun porto toccato dalle varie linee, co- 
sicché la resa complessiva dei singoli viaggi di 
andata o di ritorno non dovesse subire ritardi per 
causa di tali imbarchi. 

È ammissibile, infatti, che un servizio nazio- 
nale sovvenzionato per servire gli interessi com- 
merciali del nostro paese, sosti in un porto estero 
quattro, cinque e più giorni per imbarcare della 










52 PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 

mercanzia, imballata o peggio ancora alla rin- 
fusa, destinata ad un altro porto estero, ritardan- 
do così di altrettanti giorni la resa delle merci 
nazionali, o di quelle materie prime destinate agli 
industriali o commercianti italiani, che il vapore ha 
a bordo ? Evidentemente, no ; ed è troppo palese la 
gravità di simili inconvenienti perchè io insista 
sull'argomento. 

Pensi il Governo a vigilare in modo che, col- 
l'inizio dei nuovi servizi, ncn si verifichi più un 
tale dannoso stato di cose. 



* * 



Il secondo comma delP Art. 2 dei Capitolato 
da adottarsi per i servizi commerciali, dispone 
che « / piroscafi non potranno approdare ad 
€ altri punti che a quelli designati dallo itine- 

« rario senza V autorizzazione del 

€ Ministero delle poste e dei telegrafi, salvo 
€ il caso di forza maggiore che dovrà essere 
< giustificato con processo verbale a tenore di 
* legge ». 

Per quanto si debba riconoscere che gli iti- 
nerari previsti dalla nuova Legge per le comu- 
nicazioni di carattere commerciale sono stati 
meglio determinati che non pel passato, tuttavia 
riterrei provvedimento indispensabile che la dispo- 
sizione più sopra riferita fosse in parte rettificata. 

La possibilità indeterminata che le comunica- 
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zioni commerciali eseguiscano altri approdi oltre 
quelli previsti dall' itinerario normale, subordi- 
nandola semplicemente ad una < autorizzazione 
del Ministero delle poste e dei telegrafi » non 
garantisce, secondo me, sufflcentemente che non 
si possano per avventura autorizzare deviazioni od 
approdi i quali non abbiano alcun interesse per i 
traffici nazionali, così da ricadere, appunto, negli 
inconvenienti ai quali dovrebbesi por riparo. 

A parer mio, nello stipulare le Convenzioni per 
l'esercizio delle varie linee commerciali dovreb- 
bero a priori essere fissati per ciascuna linea : a) 
gli scali obbligatori, ossia normali tanto per la 
corsa d'andata che per quella di ritorno ; b) gli 
scali eventuali, subordinati cioè a speciali e ben 
determinate condizioni sia rispetto air esecuzione 
di essi nella corsa d'andata piuttosto che in quella 
di ritorno o viceversa, sia rispetto a quei limiti mi- 
nimi di carico superati i quali essi divengono 
obbligatori; e) gli scali facoltativi per i quali 
è lasciata libertà air assuntore di eseguirli qua- 
lora ne abbia la convenienza, subordinati, però, 
anch'essi alla condizione che non implichino l'ol- 
trepassare di un dato tempo massimo da stabi- 
lirsi e in quanto le merci da sbarcarsi o da 
imbarcarsi siano provenienti o destinate a porti 
italiani. 

In altre parole, per le comunicazioni di carat- 
tere commerciale dovrebbero essere previsti ed 
approvati dal Ministero delle Poste e dei Telegrafi 
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tre diversi itinerari, venendo fissato un tempo 
massimo per l'esecuzione di ciascuno di essi tra 
i due porti capi-linea. Per quanto concerne i sin- 
goli tratti intermedi, l'assuntore avrebbe la fa- 
coltà di regolarsi come meglio credesse, dopo aver 
adempiuto agli obblighi impostigli circa le coinci- 
denze con altri servizi. 

Il secondo comma dell' Articolo 2 dovrebbe 
quindi essere così modificato : « I piroscafi non 
« potranno approdare ad altri punti che a quelli 
« designati dagli itinerari relativi agli scali oboli- 
« gatori e a quelli che comprendono le toccate 
« eventuali e facoltative subordinate alle spe- 
« ciali norme indicate all' Art.. . . , salvo il caso 
« di forza maggiore ecc. >. 

* * 

È certamente fuori di discussione che il ma- 
teriale da adibirsi a servizi commerciali debba 
avere caratteristiche ed adattamenti diversi e cioè 
ben più limitati e modesti di quelli che sono in- 
dispensabili per comunicazioni postali -celeri e po- 
stali-commerciali. 

Anche all' estero, infatti, servizi simili sono 
effettuati da navi sulle quali il massimo spazio 
è riservato per le mercanzie ; che hanno limita- 
tissimi ed unici adattamenti per passeggeri ed 
anche non ne hanno affatto ; che possono mar- 
ciare ad una velocità relativamente bassa. Ma sono 
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indistintamente, però, tali vapori che servono co- 
municazioni regolari, diversi da quelli che vengono, 
pure per scopi esclusivamente commerciali, adi- 
biti a viaggi liberi ; da quelli, cioè, che passano 
da un porto ad un altro, da un emisfero air al- 
tro, recando carichi completi, presi là dove la 
convenienza è maggiore. 

I primi sono denominati più propriamente 
*Cargo-liners» ; i secondi semplicemente *Tramps> 
e la differenza è notevole per ciò che riguarda la 
velocità, gli adattamenti in generale, gli eventuali 
alloggi per passeggeri e gli alloggi per gli uffi- 
ciali ed il personale di bordo. 



* * 



Lasciamo da parte quelle comunicazioni com- 
merciali lungo le coste d' Italia per le quali è 
stata fissata una velocità di dieci miglia all'ora, 
ma pensiamo un po' se è logico, possibile ed am- 
missibile che per ventanni (tale, infatti, sarà la 
durata dei servizi che esordiranno nel 1910) esi- 
stano comunicazioni regolari transoceaniche — ' 
per quanto unicamente commerciali — a dieci 
miglia all'ora? Francamente, no; e non solo non è 
il caso di pensare a fra vent' anni, ma neppure 
oggi io so concepire servizi regolari in simili 
condizioni. 

Quelle dieci miglia air ora, da controllarsi 
(Art. 22 del Capitolalo) colla nave ad una « iw- 
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« mer sione media fra la minima e la massima, 
< in una prova di velocità, con mare calmo o 

* leggermente mosso, della durata di dodici ore, 

* durante la quale dovrà mantenere una velo- 
« cita superiore del dodici per cento a quella pre- 
ascritta > — cioè, in questo caso, miglia 11,2 — 
rapportate specialmente, nel caso di cui tratto in 
questo Capitolo, a vapori da carico naviganti alla 
loro massima immersione e che debbano sopra. 
i atto lottare contro gli elementi predominanti per 
una certa parte dell'anno su alcuni mari, per 
r.sempio le burrasche invernali dell' Atlantico od 
i monsoni estivi dell' Oceano Indiano - a che 
cosa mai si ridurranno in pratica? A sei o sette 
miglia tutt'al più (1). 

È dunque ammissibile che il paese paghi per 
avere simili comunicazioni? Ed è possibile che il 
contributo renda? 

Ma a prescindere da tutte queste considera- 
zioni, se il Governo avesse avuta notizia che già 
attualmente vi sono linee commerciali straniere 
le quali, partendo da porti italiani e seguendo iden- 
tici itinerari di quelli stabiliti per le nostre nuove 



(1) È noto che il coefficente di finezza della carena delle navi 
<fa carico non può essere estremamente ridotto appunto perchè nel- 
la costruzione di tali navi si ha la maggior cura di dare allo scafo 
la più grande ampiezza di forme per ottenere la massima capacità. 
>nturalmente, quanto più alto è il coefficente di finezza tanto mag- 
giore è la superficie di resistenza che la nave oppone al mare ; una 
notevole diminuzione di velocità si verifica normalmente e in modo 
speciale per le navi da carico, non appena risentono, per esempio, 
gli effetti del mure di prua. 
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comunicazioni sussidiate, offrono, in qualche caso, 
rese di almeno un terzo inferiori a quelle che alla 
velocità di dieci miglia all'ora potranno dare i 
servizi italiani, indubbiamente avrebbe preso prov- 
vedimenti diversi. 

Quale bisogno ed utilità, infatti, di spendere 
somme non indifferenti per avere servizi peggiori 
di quelli esercitati da compagnie straniere, senza 
un soldo di sovvenzione, tra i nostri porti ed altri 
al di là degli oceani ? 



* 
* * 



Da quanto ho fin qui esposto scaturisce 
chiara l'assoluta necessità che per le linee com- 
merciali sia richiesta una velocità minima nor- 
male superiore a quella prevista dalla nuova Legge. 
Crederei cosa equa determinare tale velocità in 
dodici miglia air ora, da controllarsi in una 
prova a tiraggio forzato di non meno di di- 
ciotto ore con la nave a media immersione; e 
durante tale prova la velocità dovrebbe essere 
almeno del dodici per cento superiore a quella 
prescritta come è disposto già dall'or/. 22, setti- 
mo comma, del Capitolato (Allegato A.) annesso 
alla Legge in esame e che ho riportato più sopra. 

Ho detto che la prova di velocità alla quale 
avranno da sottostare le navi adibite a linee sussi- 
diate sia air inizio del servizio sia nelle altre vi- 
site quinquennali, come dispone YArt. 27 del Ca- 
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pilotato dovrebbe avere una durata non inferiore 
allrt diciotto ore a tiraggio forzato, invece di 
dodici ore, come prevede la nuova Legge. 

A me non sembra, infatti, assolutamente ba- 
stevole (questo riguarda tutti indistintamente i 
piroscafi impiegati in comunicazioni sia celeri, sia 
postali-commerciali o commerciali) un'unica prova 
di dodici ore per stabilire con sufflcente sicurezza 
e per avere la dovuta garanzia che la forza dell'ap- 
parato motore di ciascuna nave sia tale da po- 
terle imprimere quella velocità normale costante 
alla quale dovrà marciare, salvo in casi veramente 
eccezionali di tempo e di mare. 



# * 



Mi sia ora concesso di intrattenermi breve- 
mente — come accennai al principio di questo 
capìtolo — sopra tre altre disposizioni comprese 
nel Capitolato che dovrebbe servire per l'esercizio 
delle linee commerciali. 



* 
* * 



« / piroscafi addetti alle linee commerciali 
< avranno l'equipaggio prescritto dal Codice 
« della Marina Mercantile e dal relativo rego- 
li lamento», così è stabilito dal secondo comma 
ùv\\' Art. 32 del Capitolato. 

Va da sé che per un vapore da carico il 
ninnerò complessivo dell'equipaggio risulta infe- 
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riore a quello per un vapore da passeggeri e 
la differenza nel numero complessivo è data so- 
pratutto da un minor numero di camerieri e di ad- 
detti ai servizi di panatica e di cabina. 

Mi sembra di aver già stabilita con suffi- 
cente chiarezza la differenza tra il vapore da 
carico adibito alla navigazione libera e quello 
impiegato in servizi regolari. 

Ora appunto io non trovo ammissibile che 
per quest' ultimi possa essere richiesto lo stesso 
personale che il Codice ed il Regolamento per 
la Marina Mercantile indicano come minimo 
indispensabile perchè una nave possa esser fatta 
navigare colla dovuta sicurezza (1). 

* 

* * 

Un vapore da carico che esercita la naviga- 
zione libera si limita ragionevolmente ad imbar- 
care un equipaggio minimo. I servizi di pulizia, 



(1) Credo di dover riferire le attuali disposizioni legislative su 
quest'argomento. - C. p. 1. M. M. (Tit. II. - Capo VI/) Art. 71 
(I.° capoverso) « Jja forza minima dell'equipaggio, per ciascuna classe 
« di navi, potrà essere stabilita da Regolamento. » — Reg. p. l'esec. 
d. C. p. 1. M. M. (Tit. IL* - Capo XI.° - Sez. T.«) Art. 437 « Acca- 
« dendo che un bastimento venga o si trovi armato in un porto na- 
ie stonale o straniero, con un equipaggio il quale, per numero o per 
« qualità degli individui, apparisca inferiore a quello che la portata 
« del bastimento stesso ed il viaggio che sta per imprendere richiede- 
« rebbero, l'autorità mar Ut una nello Stato, od il regio uffizkUe Con- 
« solare all'estero, esigeranno, aìiehe quando nonsiam stati prodotti 
* richiami per parte della gente di bordo, che il numero e la compo- 






60 PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 

manutenzione, ecc., ecc. sono contenuti nello stretto 
necessario e spesso vengono ridotti più di quanto 
dovrebbe essere considerato come minimo. 

Non così, invero, può e deve accadere a 
bordo di una nave che, sia pure esclusivamente 
da carico, é però sempre impegnata in un traffico 
regolare e sovvenzionato. 

Se il lusso può, anzi deve essere bandito a 
bordo di simili navi, la decenza, la pulizia, la 
perfetta manutenzione interna ed esterna, i ser- 
vizi di guardia in coperta, i servizi di sorve- 
glianza sulle operazioni di carico e scarico, i ser- 
vizi con lancie per andar a prender pratica ed in 
generale per comunicare colla terra, ecc., devono 
esser fatti in modo da richiedere un personale 
sufflcente, sicché ogni servizio risulti compiuto nella 
miglior forma e con quel decoro che è indispen- 
sabile, specie all'estero. 

Ma vi è di più. Un vapore da carico addetto 
alla navigazione libera imbarca quasi sempre 



* sizione dell'equipaggio siano tali quali abbisognino per una sicura 
« navigazione, ed in caso di inadempimento delle loro disposizioni, 
« negheranno le spedizioni al bastimento ». — Siamo, dunque, di 
fronte ad una delle tante manchevoli e troppo labili disposizioni 
ilei C. p. 1. M. M. ; che se vi possono essere norme consuetudi- 
narie dettate dalla pratica circa la forza minima d* equipaggio 
necessaria per una data nave, d' altra parte sta il fatto che, se- 
condo la legge, il determinare tale minimo è lasciato ad libitum et 
criterium dell'Autorità Marittima. — A mio avviso dovrebbe essere 
compilata una tabella che indicasse il numero minimo di timonieri 
e marinai, per tante tonnellate di stazza, e quella dei fuochisti e 
Carbonai, per tanti cavalli di forza, che ogni nave dovrebbe im- 
barcare. 
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carichi completi di una sola merce o di poche 
merci affini per una o due destinazioni al massimo. 

L' equipaggio ha, in tali casi, poco lavoro per- 
ciò che riguarda il carico e la sorveglianza dello 
stivaggio. Nei porti di scarico avviene lo stesso 
e per di più raramente si effettua lo scarico di 
notte e nei giorni festivi, cosi che, giunto in un 
porto, il personale — quando ha eseguiti i pochi 
lavori di manutenzione ordinaria — può contare 
sopra un periodo di relativo riposo. Il contrario 
succede su vapori che imbarcano carico gene- 
vale per diverse destinazioni e che compiono 
contemporaneamente operazioni di imbarco e di 
sbarco in un tempo breve ; tale genere di traf- 
fico richiede ai boccaporti e nelle stive una sor- 
veglianza speciale da parte del personale di 
bordo, così che — se questo è ridotto — altri 
lavori di manutenzione ordinaria e pulizia devono 
rimaner negletti ed anche la stessa sorveglianza 
sugli imbarchi e sbarchi deve essere limitata, cosa 
esiziale per le merci, perchè è troppo noto quanta 
sia la trascuratezza dei facchini di tutti i porti 
del mondo. 

Appena terminate le operazioni commerciali, 
una nave adibita ad una comunicazione regolare 
deve partire, per rispettare il suo orario, sia di 
notte o sia di giorno festivo, e r equipaggio è 
così continuamente impegnato in un lavoro inces- 
sante, che deve essere perciò limitato a quanto 
tecnicamente si considera come.il puro e sem- 
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plice indispensabile, senza nemmeno avere la pos- 
sibilità che sia eseguito come si dovrebbe. 

* 

11 decoro e l'aspetto esteriore sono elementi 
che oggi s'impongono in qualunque impresa in- 
dustriale e commerciale. 

Hanno, anzi, questi elementi una così grande 
efficacia per conseguire i migliori risultati pratici, 
da costituire, forse, le maggiori preoccupazioni 
degli industriali e dei commercianti. 

Quando, poi, entriamo nel campo di servizi 
pubblici sussidiati, anche astraendo dal fatto che 
T assuntore nel suo diretto interesse materiale 
si curi di tenere in maggiore o minore consi- 
derazione tali elementi, è obbligo assoluto del Go- 
verno che paga per conto del Paese affinchè questo 
fruisca di un dato servizio, il provvedere a che 
il decoro sia osservato in tutte le forme da chi 
intraprende tali servizi. 

La nave sussidiata da un Paese, a qualunque 
categoria essa appartenga, è qualche cosa di più 
di una nave che sia libera di trafficare come me- 
glio convenga a chi la possiede. Essa, a parer mio, 
deve occupare immediatamente il secondo posto 
dopo una nave da guerra ; quest'ultima deve eser- 
citare funzioni militari e politiche ; la prima, fun- 
zioni economiche e morali. 

Anche sotto questo punto di vista il nostro 
Governo ha lasciato e lascia correre — e ciò io 
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imputo più a mancanza di tecnicità che a con- 
sapevole trascuratezza. 

Quanti italiani, trovandosi all'estero, non si 
sono sentiti stringere il cuore, come è avvenuto 
a me, nel sentire chiamare old rotten, vecchi su- 
cidi, dei vapori che battevano a poppa la nostra 
bandiera e in testa all' albero di trinchetto il nostro 
guidone postale ? 

Forse non erano tanto vecchi quei vapori, ma 
l'aspetto e la manutenzione loro erano tali da 
giustificare un così mortificante appellativo. E 
qualunque spontaneo impulso di ribellione contro 
la critica acerba doveva esser represso, per la 
coscienza della veridicità, almeno apparente, di tale 
appellativo o di altri egualmente garbati ! 

•% 

Anche pei piroscafi, quindi, destinati a comu- 
nicazioni di carattere < commerciale >, il numero 
minimo delle persone d'equipaggio, sia degli uf- 
ficiali sia della bassa forza, dovrà essere de- 
terminato (come è stabilito per i vapori impiegati 
in linee Postali e Postali-commerciali) dal Mini- 
stero della Marina e in quella misura che tutti i 
servizi di bordo possano funzionare perfettamente 
e la manutenzione ordinaria e la pulizia delle navi 
risultino tali da corrispondere a quelle ragioni 
di decoro che non debbono assolutamente esser di- 
menticate, trattandosi di materiale impiegato in 
servizi pubblici sovvenzionati. 



PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 



* 
* * 



Passo al secondo rilievo. L' ultimo comma 
dell' Art. 23 del Capitolalo allegato alla Legge 
per i nuovi servizi dice : « / piroscafi adibiti 
< alle linee celeri per l'Egitto ed a quelle che 
« hanno origine o si spingono oltre Suez e Gi- 
* bilterra, dovranno avere il medico a bordo >. 

Per il Capitolato da adottarsi per le comu- 
nicazioni * Commerciali», l'intero Art. 23 è stato 
sostituito da un altro che non contiene la dispo- 
sizione più sopra riportata. 

Risulta, pertanto, che i vapori impiegati in 
linee commerciali non avranno l'obbligo di im- 
barcare medici. 



* 

* * 



Io penso, invece, che tale obbligo debba essere 
esteso a tutte indistintamente le navi che compi- 
ranno viaggi transoceanici. 

Tale obbligo deve essere imposto non solo 
per un principio d' umanità (umanità, dico, e non 
sentimentalismo) ma anche nei riguardi e nell'in- 
teresse di un buon andamento nei servizi di 
bordo. 

Nei traffici intertropicali e tropicali, special- 
mente oltre Suez, molteplici sono per gli europei 
le cause d'infermità e di morte. 
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Ad un armatore coperto da speciali assicu- 
razioni poco possono importare le conseguenze pe- 
cuniarie verificabili per spese d'ospedale o per 
indennità da pagarsi. 

Affinchè il servizio di bordo non venga a 
soffrirne, non è soltanto l'armatore che deve preoc- 
cuparsi del buono stato di salute degli ufficiali e 
della bassa forza, così che tutto il personale possa 
prestare costantemente servizio senza esclusioni, 
per infermità temporanea che obblighi allo sbarco 
od anche alla semplice astensione dal lavoro, o — 
nella peggiore ipotesi — per morte eventuale 
che, specialmente tra gli ufficiali, produce vuoti 
perniciosi, i quali non possono essere facilmente 
colmati quando una nave si trovi in lontani porti 
stranieri. 

Chi di tutto ciò ed in primo luogo deve preoc- 
cuparsi (mi sia concesso di ribadire il concetto 
degli obblighi o doveri speciali che io credo di 
dover attribuire ai pubblici poteri), è il Governo : 
il Governo che paga per conto della Nazione e 
che ha perciò il mandato di vigilare a che i ser- 
vizi abbiano in tutto e per tutto a corrispondere 
agli interessi nazionali. 



* • 



Dopo quanto ho detto fin qui, tralascio di 
illustrare, perchè troppo evidenti, i principi di uma- 
nità per i quali ritengo indispensabile che senza 
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distinzione, su tutti i vapori i quali eseguiscono 
viaggi transoceanici, sia imbarcato un medico 
chirurgo. 

Tale provvedimento s'impone anche per un 
principio d' equità. Perchè, infatti, un comandante, 
un ufficiale, un uomo di bassa forza, per il solo 
fatto che si trova imbarcato sopra una nave ca- 
ratterizzata «.commerciale*, ma che pure è sus- 
sidiata dal pubblico erario e magari appartiene 
alla stessa Società che fa navigare altre navi sulle 
quali è imbarcato un medico, perchè, ripeto, de- 
vono essere privati della possibilità di ricevere 
una pronta assistenza, che può salvare loro la vita 
od alleviare il tormento di pene fisiche ? 

• * 

Vorrei qui intrattenermi sopra un fatto in- 
torno al quale credo cosa utile il proporre una 
speciale disposizione da includersi nei Quaderni 
d' Oneri per l' esercizio dei servizi sovvenzionati. 

La panatica sulle navi mercantili libere è 
affidata ai Comandanti, i quali — verso una data 
somma che ricevono dall' Armatore — devono 
provvedere a tale importantissimo e delicato ser- 
vizio. Più avanti accennerò quali gravi inconve- 
nienti porti un tale sistema nei riguardi della di- 
sciplina in genere, del prestigio dei Comandanti 
di fronte ai loro subordinati e della fiducia che 
questi possono nutrire per il Comandante; rico- 
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nosco, ad ogni modo, che difficilmente ad altro si- 
stema potrebbero ricorrere gli armatori di navi 
libere. 

Non posso ammettere, per contro, che tale 
metodo sia seguito dagli assuntori di servizi sov- 
venzionati (avviene, infatti, che esso è in generale 
adottato dagli attuali esercenti di comunicazioni 
regolari commerciali). Per le navi adibite a tali 
servizi è tacile ed è logico che l' Armatore possa 
provvedere alla panatica, sia direttamente, sia per 
mezzo di un'impresa, non solo perchè esse si 
trovano in determinati periodi dell' anno nel porto 
di armamento ma altresì perchè il loro itinerario 
è costante. 

Ed ecco, in breve, gli inconvenienti che pre- 
senta il sistema di affidare la panatica ai Co- 
mandanti. questi sono persone poco coscien- 
ziose e cercano di economizzare sulla somma fissa 
che loro passa l'Armatore, e chi ne soffre ma- 
terialmente sono tutti gli altri componenti l' equi- 
paggio ed il prestigio dei Comandanti non si raf- 
forza certo ; si verificano malumori, trascuratezza 
nel servizio, diatribe, brontolìi, sommessi e quindi 
tanto più dannosi, perchè se il senso di rispetto 
verso l' autorità non si distrugge ad un tratto 
anche quando vi siano di mezzo questioni che 
interessino assai da vicino i subordinati nei loro 
diritti e bisogni individuali, ne risulta però un 
malcontento sordo o semi soffocato appunto per- 
chè diretto verso persona investita del comando, 
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* • 

che serpeggia sinistramente negli animi, salvo a 
scoppiare quando, per un ulteriore piccolo sforzo, 
la corda troppo tesa deve inevitabilmente rom- 
persi. D' altra parte, se i Comandanti sono per- 
sone coscienziose, possono trovarsi nella con- 
dizione o necessità di lare più di quanto dovreb- 
bero rispetto alla somma che ricevono. In ogni caso 
il sistema implica logicamente in tutti i subordinati 
un senso di diffidenza verso chi li comanda; — 
si sa quanto la diffidenza, anche nei casi nei quali 
ragionevolmente dovrebbe essere meno nutrita, sia 
un sentimento umanamente diffuso e praticamente 
deleterio, sopratutto nelle collettività. 

Conci udendo,, ecco la disposizione .che mi au- 
guro venga inclusa nei Quaderni d'Oneri per l'eser- 
cizio dei nuovi servizi marittimi sovvenzionati: 

« Agli assuntori di tutti i servizi, senza di- 
« stinzione di caratteristica, è vietato di affidare 
« l' impresa od esercizio della panatica ai coman- 
« danti delle navi ». 

• * 

Qualunque provvedimento diretto ad aumen- 
tare il benessere fisico dei componenti gli Stati 
Maggiori e la bassa forza della nostra Marina 
Mercantile, non mancherà di produrre — special- 
mente tra gli ufficiali — una notevole elevazione 
morale. Ciò è da tenersi nella massima conside- 
razione. 
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Attualmente infatti (salvo rare eccezioni che 
sussistono per condizioni, inclinazioni e (endenze 
individuali) la Marina Mercantile italiana conta uf- 
ficiali, tanto comandanti che in sott' ordine, i quali 
presi nel loro complesso e fatta astrazione dalle 
doti proprie e caratteristiche di ogni italiano, sono 
assai inferiori al compito morale e materiale che 
ciascuno di essi dovrebbe esercitare per tener 
alto — sia fuori dei mari nazionali, sia in paese di 
fronte agli stranieri che lo frequentano — il nome 
e la bandiera della Patria. E le due cause prin- 
cipali di questa inferiorità sono, a parer mio: — 
in primo luogo gli studi che devono compiere e i 
sistemi adottati in essi, ambedue manchevoli, disa- 
datti allo scopo ed antiquati, studi e sistemi che 
erano, forse, più che sufflcenti per i tempi del 
leggendario « lupo di mare » il quale non ha ora 
più alcuna ragione e necessità di sussistere ; — in 
secondo luogo, il trattamento che generalmente ri- 
cevono dagli armatori. 

* 
* • 

Da un certo tempo a questa parte — conse- 
guenza inevitabile di inconsulte agitazioni — la 
disciplina del personale marittimo mercantile, in 
ispecial modo di quello dì bassa forza, lascia pa- 
recchio a desiderare. 

A prescindere da qualsiasi convincimento indi- 
viduale circa le forme ed i limiti entro i quali la 
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disciplina in genere deve essere applicata e fatta 
rispettare, non vi può essere alcuno, io penso, 
che non riconosca come una rigida disciplina si 
imponga a bordo di qualunque nave. 

Dato il mutar dei tempi e dato che siamo 
nel campo della Marina Mercantile, per la quale i 
mezzi coercitivi estremi sono relativamente limi- 
tati, io reputo che per salvare la disciplina, 
per non trovarci nella disastrosa condizione di 
dover cedere di fronte alla violenza, per poter 
sempre, in una parola, controllare la situazione, 
si debba curare in sommo grado l'elevazione mo- 
rale : ciò che acuisce il senso della responsabilità 
(senso che in generale da noi o manca del tutto 
od è atrofizzato all' ultimo stadio) e suscita quello 
spontaneo sentimento del dovere che accetta tutte 
le costrizioni ragionevoli e necessarie. 

Un'elevazione morale deve e può esser conse- 
guita non già coir ispirarci ad esagerati sentimen- 
talismi, il che io riterrei estremamente dannoso, ma 
col prendere tutti quei provvedimenti che, fondati 
su sinceri e sani principi di equità, possono dare 
i migliori e più tangibili risultati pratici. 

* * 

Vengo infine all' ultimo rilievo. I comma se- 
condo e terzo dell' Art. 25 della nuova Legge, 
contengono le seguenti disposizioni circa le sov- 
venzioni per le comunicazioni di carattere com- 
merciale : 
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« Le sovvenzioni per le linee commerciali 

« ( ), depurate dai ridossi di asta, sa- 

« ranno diminuite del trenta per cento quando 
« sia trascorsa metà della durata del contratto 

< e del cinquanta per cento dopo trascorsi tre 
« quarti della durata del contratto stesso. 

« Tuttavia l'assuntore potrà, con preavviso 
« di due anni anteriore alla scadenza del ter- 
« mine della metà e rispettivamente dei tre 
« quarti della durata del contratto, domandarne 

< la risoluzione >. 

Non so proprio né spiegarmi né comprendere 
siffatta disposizione. 

Ossia, posso spiegarla riferendomi a quanto 
dissi nel Capitolo I.° circa la speciale e principale 
apprensione che sembra abbia avuto il Governo 
nello stabilire il nuovo assetto dei servizi marit- 
timi, così da poter proporzionalmente risparmiare 
per risparmiare, senza considerar invece se la 
spesa prevista possa recare un utile correspettivo 
al Paese. 

Comprenderei poi tale misura, qualora fosse 
dimostrato che fra dieci, fra quindici e fra venti 
anni tutte le sovvenzioni che si corrispondono 
per le comunicazioni regolari marittime, potes- 
sero essere rispettivamente e gradatamente ri- 
dotte, fino ad essere abolite del tutto. 

Ciò invero non sarà, per quanto senza dub- 
bio le convenzioni che si stipuleranno fra venti 
anni avranno un aspetto ed un assetto ben di- 
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versi da quello attuale, date le aumentate e mu- 
tate esigenze dei tempi e dei bisogni nazionali. 

Ma che la graduale riduzione delle sovven- 
zioni possa essere spiegata come ho detto più 
sopra e non possa, invece, esser compresa nella 
sola forma logica che si presterebbe al caso, lo 
dimostra anche il fatto che il Governo stesso, conscio 
di tutto ciò, ha previsto la possibilità per gli as- 
suntori di denunciare le Convenzioni relative ai 
servizi di carattere commerciale. 

Molto probabilmente si verificherebbe che gli 
assuntori, passati i primi dieci anni, denuncereb- 
bero i loro contratti col Governo, e questo — non 
potendo lasciar privo il Paese sopra tutto delle 
comunicazioni transoceaniche — si troverebbe 
nella necessità o di rinnovare i contratti alle 
stesse primitive condizioni o magari di farlo a 
condizioni più gravose per il pubblico erario. 

Sia per le ragioni ora enunciate, sia sopra- 
tutto in vista dell'applicazione di tutte le norme 
delle quali ho trattato in questo Capitolo, — norme 
che il Governo dovrebbe assolutamente compren- 
dere nei contratti per l'esercizio dei servizi sov- 
venzionati dì carattere commerciale, — io reputo 
saggia ed equa misura che anche per tali servizi 
la sovvenzione iniziale sia mantenuta per tutta 
la durata delle nuove Convenzioni, ponendo la mas- 
sima cura ed esercitando la più efficace ed attiva 
sorveglianza per la perfetta esecuzione anche delle 
linee commerciali. 
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* 
* * 

Concludendo, i servizi di carattere " commer- 
ciale» sono stati eseguiti finora come una qualsiasi 
comunicazione marittima instituìta dalia iniziativa 
privata, godendo, invece, di una sovvenzione e di 
particolari prerogative e recando al Paese utili 
assai problematici. 

Così sarebbe per le linee " commerciali „ pre- 
viste dalla nuova Legge, se nei relativi Quaderni 
d'Onere, non dovessero venir comprese le varie 
disposizioni alle quali ho accennato, magari inte- 
grandole con altri provvedimenti. 

Codeste disposizioni, mentre garantiranno il 
Paese della migliore e più fruttifera esecuzione 
dei servizi, non mancheranno di compensare lar- 
gamente gli assuntori di queir eventuale ed in 
ogni caso assai discutibile sacrificio che per essi 
possono a primo tratto rappresentare o sembrare 
che rappresentino. 



k7 
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CAPITOLO III.* 

Delle Agenzie marittime e specialmente 
di quelle all'estero. 



L' Art. 78 del Capitolato (Allegato A.) an- 
nesso alla nuova Legge, contiene, fra altre, la 
seguente disposizione : « Gli agenti all'estero do- 
« vranno essere italiani ed approvati dal Mi- 
« nistro delle Poste, il quale avrà però la fa- 
* colta di autorizzare la concessione di qualche 
« agenzia a persona straniera, nei casi in cui 
« lo ritenesse necessario od opportuno >. 

Data F importanza dell' argomento, io consi- 
dero assai manchevole ed inadeguata codesta di- 
sposizione. 

In particolare, devo far osservare che qua- 
lora della disposizione del Quaderno d'Oneri il 
Ministero delle Poste e dei Telegrafi richiedesse 
una rigida applicazione, essa potrebbe risultare 
troppo gravosa per l' assuntore di un servizio dì 
navigazione. Posto l'obbligo, infatti, di preferire 
una ditta italiana, un armatore potrebbe trovarsi 
nella condizione di dover scegliere per agente una 
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persona od una ditta nella quale non avesse piena 
ed illimitata fiducia. 

Non essendo improbabile, però, che il Mini- 
stero possa fare largo uso delia facoltà riservatasi, 
si vedrebbero in tal caso le Agenzie di linee na- 
zionali sussidiate, tenute per la maggior parte 
da stranieri, così come avviene attualmente. 

* 
• * 

Io attribuisco una grande importanza alla 
questione delle Agenzie all'estero delle nostre So- 
cietà sovvenzionate, perchè ritengo òhe qualora 
rispetto ad esse fossero emanate opportune norme, 
i servizi marittimi sussidiati risponderebbero me- 
glio al loro scopo: quello, cioè, dì apportare 
un'effettiva e crescente utilità ai nostri traffici e 
maggior decoro politico e morale al paese. 

Le mie proposte, dunque, comprenderanno 
disposizioni molto più precise e più complete di 
quelle contenute nel Capitolato approvato colla 
nuova Legge e da me integralmente riferite più 
sopra. 

Non posso far a meno, anzi, di rilevare con 
qualche meraviglia come chi ha steso le norme 
per il Capitolato non sì sìa avveduto di codesta 
lacuna, mentre facilmente avrebbe potuto ricorrere 
col pensiero ad esempì stranieri recenti e ad an- 
tichi esempi italiani, per attingerne lume e consiglio. 
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* 
* • 

Mentre è fuori discussione che le Agenzie da 
i [istituirsi nei porti italiani dagli armatori eser- 
centi servizi sussidiati debbano essere affidate a 
ditte italiane, dirette da connazionali, e ciò secondo 
il sistema seguito finora, — io penso che disposi- 
zioni nuove e tassative debbano essere emanate 
per le Agenzie all'estero, le quali assumono un'im- 
portanza economica e politica ben più grande. 

Oggi nessuna disposizione disciplina questa 
materia e si è visto quali monche ed elastiche 
norme siano contenute nel Quaderno d'Oneri per i 
nuovi servizi. 

La maggior parte delle Agenzie delle nostre 
Società di navigazione, nei porti esteri da esse 
serviti, restano affidate a ditte straniere e vi sono 
alcuni casi in cui i rappresentanti di linee italiane 
hanno da tutelare interessi di tanto più ragguarde- 
voli di quelli relativi al servizio italiano, che quest'ul- 
timo viene ad essere sacrificato o per lo meno su- 
bordinato. 

Così il servizio nostro, spesso in condizione 
organica di inferiorità fino dall'origine rispetto al 
concorrente straniero, riceve nuovo e maggiore 
detrimento per effetto della negligenza studiata od 
interessata o, nell'ipotesi migliore, della tiepida 
sollecitudine dell' agente locale. 
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* 
* • 

Ho accennato poco sopra ad esempì stranieri. 
E infatti se si esamina come si comportino in 
questo campo altre nazioni, con una marina mer- 
cantile ben più robusta della nostra, con colonie 
incomparabilmente più vaste e numerose delle 
nostre, epperò con maggior numero di scali « na- 
zionali» oltre a quelli della madre patria, con 
relazioni e correnti di traffico ben più estese e 
forti delle nostre, — si può immediatamente ricono- 
scere l' alto valore che esse attribuiscono a questo 
argomento delle rappresentanze all'estero. 

« 
* • 

Gli armatori inglesi, gli armatori francesi han- 
no il maggior numero delle loro agenzie affidato 
a connazionali. Ma particolarmente degno di nota 
è quanto fanno i tedeschi, i quali sono rapida- 
mente assurti a grande potenza nel campo della 
marineria mercantile non solo per la loro tenacia, 
che ha quasi dell' accanimento, ma per tre altre 
preziose virtù : la razionalità disciplinata dei 
criteri ; la cura diligentissima dei menomi parti- 
colari; l'affermazione costante dell'elemento na- 
zionale e del principio nazionale. 

Queste preziose virtù, caratteristiche della 
stirpe teutonica, hanno, in breve volgere di tempo, 
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fruttato meravigliosamente, così da aver già su- 
perate le previsioni più favorevoli degli osserva- 
tori e degli studiosi. 

Ma nuove sorprese esse riserberanno ancora, 
non solo ai più tardivi, ma anche a coloro i quali 
pur trovandosi — grazie all'attività del passato 
— alla testa del movimento economico mondiale, 
continuano ad osservare troppo i vecchi sistemi, 
senza mostrare praticamente d' accorgersi che vi 
è chi va percorrendo con passo vittorioso un più 
rapido cammino! 

* 
* * 

Le linee di navigazione germaniche sono rap- 
presentate all'estero da case tedesche e là dove 
ciò si renda impossibile, sia per mancanza di ditte 
tedesche, sia perchè quelle esistenti si mostrino 
disadatte all' ufficio, sia infine per altre imperiose 
ragioni, la rappresentanza è bensì affidata ad una 
ditta straniera, ma con 1* obbligo che essa assuma 
uno o più impiegati tedeschi. 

U utilità pratica e morale, economica e poli- 
tica di questo sistema, è così evidente da aver 
appena bisogno di essere illustrata. 



* 
* * 



La nave che batte la bandiera della nazione 
alla quale appartiene è, secondo l'immagine felice 
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e vera, universalmente nota ed indiscussa, una 
particella staccata ed errante della Patria. 

Ora si pensi. Quando una nave giunge in un 
porto straniero e vi è accolta da nazionali ed i 
suoi interessi sono curati da gente nata sotto la 
stessa bandiera che sventola sull'asta di poppa o 
sul picco di randa, non si troverà in condizioni 
di gran lunga migliori di quelle di un' altra nave 
che, pure straniera al porto d' approdo, confida i 
suoi interessi o per dir meglio (dato che siamo nel 
campo dei servizi regolari e data la celerità con 
la quale si compiono, specialmente per questi 
servizi, le operazioni commerciali) trova già i 
suoi interessi curati da gente straniera? che deve 
accettare le soluzioni di questi, mancando il tempo 
di esercitare un efficace controllo? che, nelle più 
fortunate ipotesi, avrà un trattamento pari, non 
mai migliore di quello fatto alla nave concorrente ? 

E risalendo per un momento al passato, mi 
sia lecito ricordare come le nostre antiche Repub- 
bliche marinare, delle quali citiamo così volentieri 
gli esempì ma per inspirarvici così poco, cubassero 
in ogni maniera che le loro galee mercantili nell'ap- 
prodare a porti sopra tutto lontani, su coste stra- 
niere, vi fossero ricevute da concittadini e da 
concittadini assistite nelle loro operazioni. 

• * 

Presento un' obbiezione. Essendo risaputo che 
generalmente in uno stesso porto è uniforme per 
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tutti gli agenti di linee di navigazione regolari, 
la percentuale unitaria d' utile sulle operazioni di 
entrata e su quelle di uscita, si dirà: che cosa 
può importare, ad esempio, ad un agente inglese 
il quale rappresenti insieme un servizio inglese, uno 
francese ed uno spagnuolo od altro che sia, di pre- 
ferire per una stessa destinazione negli imbarchi 
di merci e passeggeri dei quali può disporre, una 
linea anziché un'altra — ammesso anche che le ca- 
ratteristiche tecniche dei vari servizi si pareggino 
— quando tutt' insieme ne ritrae il vantaggio me- 
desimo ? Ma sta qui r errore. 






Neil' industria e nel movimento marittimo, ol- 
tre il puro e semplice utile materiale, vi è sempre 
qualche altra e più aita cosa ciie interessa ed 
avvince le persone che se ne occupano : voglio 
dire che l'industria della marineria è forse l'unica 
nella quale, alternati all'interesse materiale, tro- 
vino posto e rappresentino un efficacissimo sti- 
molo l'idealità e l'orgoglio nazionale. 

Non è mestieri che io ricordi quali grandi 
lotte siano state e siano praticamente impegnate 
altrove e quali superbe vittorie siano state con- 
seguite, appunto sotto F impulso di tali sentimenti. 

Fra noi, invece, F idealità e F orgoglio nazio- 
nale occupano un posto assai angusto nella mente 
e nell'animo di chi della marineria si occupa 
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professionalmente e non ne integrano affatto, o 
quasi, 1' azione pratica. 

Ciò, del resto, è un effetto o sta in rela- 
zione che dir si voglia, con la mancanza, da me 
già lamentata, di uno spirito e di un sentimento 
marinaro nazionale, profondamente radicati e larga- 
mente diffusi. Quanta cura, quanto amore porta- 
no le stesse persone più illuminate, gli stessi enti 
pubblici, ai problemi che toccano direttamente e 
vitalmente la marineria mercantile?.... 

* * 

Ma ritorno all' obbiezione che ho sollevata. 
Ajmmesso, dunque, che al tirar delle somme l'utile 
materiale derivante ad un agente marittimo, quale 
suo compenso per F imbarco di mille tonnellate di 
merce e di cento passeggeri, risulti eguale, sia che 
tali merci e tali passeggeri vengano distribuiti 
sopra uno o sopra più vapori di una stessa o di 
diversa nazionalità e di caratteristiche pari, è certo 
che un agente inglese darà la preferenza, — nei li- 
miti massimi del possibile e del conveniente, tenuto 
conto degli interessi degli altri suoi rappresentati — 
ad un vapore inglese. Così un tedesco, un fran- 
cese, un italiano, la darebbero ad un piroscafo 
appartenente alle loro nazioni. 

* 

* * 

Ho accennato a parità di caratteristiche tecniche. 
Se un servizio, infatti, è più scadente rispetto ad 
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un altro, si comprende che sarà preferita la linea 
servita da scafi più veloci o meglio arredati, ecc. 
ecc., secondo che si tratti di una data qualità di 
merce piuttosto che di un'altra o di passeggeri 
piuttostochè di merci. 

E i servizi italiani purtroppo — e ciò per 
alcuni traffici è una inevitabile conseguenza di con- 
dizioni di fatto alle quali inutilmente potrebbe 
opporsi la migliore volontà — sono e saranno 
inferiori, per non pochi anni, al paragone di altre 
comunicazioni straniere. 



* 
* * 



Non essendo né possibile né equo l'imporre 
come obbligo assoluto che tutte le Agenzie al- 
l'estero delle nostre linee di navigazione sussi- 
diate siano affidate ad italiani, e d'altra parte 
scaturendo evidente la necessità ed utilità che in 
tali uffici -entri nella maggior misura l'elemento 
nazionale, passerò alle proposte pratiche che 
potendo risolvere il problema nella miglior forma, 
darebbero modo all'assuntore di scegliere senza 
alcuna restrizione quegli individui nei quali egli 
credesse di poter riporre la più ampia ed illimi- 
tata fiducia. 

L'obbligo tassativo ed assoluto di conferire 
le Agenzie a connazionali non potrebbe trovare in 
pratica che una limitatissima applicazione, sia 
perchè in molti e molti scali esteri mancano ditte 
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i 

italiane (tale lacuna esiste sopratutto nelle re- I 

gioni al di là di Suez delle quali mi occupo spe- j 

cialmente in questo studio) sia perchè, pur esi- 
stendo ditte italiane, esse potrebbero presentare 
caratteri d' incompatibilità od essere adirittura 
tecnicamente inadatte all'ufficio. Certo non si può 
pensare che un albergatore, un pasticceri un ge- 
latiere od un parrucchiere, per quanto dotati di j 
larghi o sufficienti mezzi finanziari, possano assu- 
mere ed esercitare in modo adeguato un'agenzia 
marittima ! 



* * 



Ho detto più sopra che gli armatori avreb- 
bero la possibilità, qualora le mie proposte doves- 
sero trovare una pratica applicazione, di scegliere 
senz' alcuna restrizione le persone o le ditte alle 
quali affidare — nominandoli agenti — la cura 
dei loro interessi. 

Non vi è bisogno invero di dimostrare come 
trattandosi di interessi privati e nello stesso tempo 
rappresentando gli agenti degli organi indispen- 
sabili per il buon andamento dei servizi marittimi, 
della perfetta esecuzione dei quali V assuntore è 
tenuto a rispondere verso il Governo, è logico ed 
equo che all'assuntore medesimo sia concessa la 
più larga libertà di scelta. 
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* * 

Prima di passare air enunciazione delle pro- 
poste concrete, mi sia permessa qualche altra breve 
considerazione. 

Ho accennato al sistema seguito specialmente 
dai tedeschi, i quali, non potendo affidare la rap- 
presentanza a sudditi dell'Impero, pretendono che 
l'agente estero nominato assuma — secondo l'im- 
portanza e T estensione del lavoro delF Agenzia 
— uno o più impiegati tedeschi. 

Tale provvedimento crea la possibilità a molti 
e molti giovani di venire direttamente a contatto dei 
vari mercati e li pone in grado di rendere — colle 
cognizioni pratiche acquistate in tal modo — se- 
gnalati servigi ai commerci della loro nazione. 

In particolare, poi, essi hanno la possibilità 
di trasformarsi in tante nuove unità, atte a fon- 
dare — coir andar degli anni e a seconda delle 
convenienze e delle attitudini personali — nuove 
case commerciali all'estero, aumentando in tal guisa 
il numero di quegli istrumenti pratici (così io credo 
di poter definire le case commerciali che un paese 
dissemina fuori dei suoi confini politici) destinati 
a svolgere e a diffondere i traffici nazionali. 

Sopra un' altra circostanza di fatto voglio ri- 
chiamare T attenzione del lettore. 

Parecchie compagnie straniere, anche tra le 
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meno potenti, istituiscono nei porti esteri capi-linea 
(porti che generalmente sono i più importanti e 
T approdo ai quali costituisce lo scopo per cui una 
data comunicazione viene iniziata) degli Uffici So- 
ciali e codesta instituzione, che è quanto di meglio 
possa esser desiderato, trova qualche riscontro 
per alcuni servizi italiani. 

In molti casi, però, invece di instituire simili 
Uffici, quelle Società collocano presso l'agente a 
provvigione un loro funzionario, col compito spe- 
ciale di controllare il movimento commerciale e l'an- 
damento della linea. 

Questo secondo sistema, meno gravoso per 
T assuntore di comunicazioni marittime, qualora 
fosse imposto agli esercenti di linee sussidiate, 
darebbe la possibilità di essere vantaggiosamente 
usufruito a prò' del movimento e dello sviluppo 
economico nazionale. 

Dovrebbe, infatti, essere stabilito robbligo che 
tali funzionari inviassero in patria numerosi rap- 
porti — da rendersi dì pubblica ragione — sulle 
condizioni dei mercati presso i quali si trovano e 
sulla possibilità di importare od esportare deter^ 
minate merci. 

Il posto coperto da tali persone permetterebbe 
loro — pur rispettando naturalmente il segreta 
professionale — di venire a conoscenza dei più 
minuti ed interessanti particolari e quindi di com- 
pilare rapporti e fornire notizie, come né i Regi 
Consoli né altri sono in grado di fare. 
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* 



Per concludere, io reputerei indispensabile che 
nei Quaderni d'Oneri per l'esecuzione dei ser- 
vizi marittimi sovvenzionati, fossero inserite le se- 
guenti norme circa le Agenzie: 

I.° — Nei porti d' Italia, nei principali centri 
industriali italiani dell' interno e nei porti delle 
nostre Colonie 1* assuntore di servizi marittimi 
dovrà, a scelta, provvedere alla sua rappresen- 
tanza in uno dei due modi seguenti : a) instituendo 
degli Uffici Sociali ; b) affidando l'Agenzia a ditte 
italiane dirette da connazionali. 

IL* — In tutti i porti esteri 1' assuntore do- 
vrà provvedere com' è sopra disposto , salvo : 
a) che in un determinato porto non esistessero- 
ditte italiane o che quelle esistenti non fossero- 
adatte all' ufficio ; b) che pur esistendo in un 
dato porto una o più ditte nazionali adatte al- 
l' ufficio, l'assuntore interessato dovesse escluderle 
per ragione d' incompatibità o per altre cause,, 
senza obbligo di motivare l'esclusione. 

III. — Nei casi di cui ai precedenti comma 
a) e b), sarà data facoltà all'assuntore di affidare 
la sua rappresentanza ad una ditta straniera, con 
P obbligo però dell' assuntore stesso di provvedere 
affinchè almeno un cittadino italiano faccia parte- 
dei personale della casa assuntrice dell' Agenzia e 
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venga particolarmente addetto al disbrigo dei lavori 
relativi al servizio sovvenzionato italiano. 

L'assuntore dovrà dar prova al Regio Ispet- 
torato Superiore dei Servizi Marittimi dell'osser- 
vanza di questa disposizione ed in ogni caso i 
Regi Consoli controlleranno che tale obbligo sia 
effettivamente adempiuto. 

IV.° — In tutti i porti esteri capi-linea è fatto 
obbligo all'assuntore: a) o di istituire un proprio 
Ufficio Sociale; b) o di nominare un agente a prov- 
vigione, sia italiano che straniero. 

V.° — Venendo fatto uso della facoltà di cui 
al precedente comma b), P assuntore avrà 1' ob- 
bligo d' inviare presto P Agenzia a provvigione, sia 
questa conferita ad una ditta italiana che straniera, 
un suo funzionario, 

VL° — L'assuntore dovrà trasmettere al Regio 
Ispettorato Superiore dei Servizi Marittimi, copia 
autentica della lettera di nomina dei funzionari 
di cui all'art. V 7 . 

La loro residenza nel luogo prestabilito e la 
loro veste effettiva di funzionari alla diretta dipen- 
denza dell'assuntore di servizi sovvenzionati, do- 
vranno essere controllate dai Regi Consoli. 

VII. — Gli Uffici Sociali nei porti capi-linea 
e i funzionari di cui alPart. V.°, oltre ad adem- 
piere agli obblighi del servizio interno derivanti 
dal mandato privato, dovranno sorvegliare lo svi- 
luppo del traffico delle linee, inviando non meno 
di due Rapporti al mese, sull'andamento del mer- 



w 
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cato locale e sulla possibilità di aumentare V im- 
portazione o T esportazione. 

Tali Rapporti dovrà l'assuntore interessato 
trasmettere al Regio Ispettorato Superiore dei 
Servizi Marittimi, il quale ne curerà la pubblica- 
zione e diffusione. 

Vili . — In tutti i porti esteri l'approdo ai 
quali negli itinerari approvati dal Regio Governo 
è previsto come eventuale o facoltativo, e in 
quegli altri porti nei quali, pur non facendo scalo 
vapori italiani adibiti ai servizi regolari sovvenzio- 
nati, l'assuntore credesse di dover avere un agente o 
rappresentante, è data facoltà all'assuntore stesso di 
derogare in parte od in tutto alle presenti disposizioni. 

* « 

Con tali norme riguardanti l'organizzazione 
delle Agenzie marittime, crederei che si raggiun- 
gerebbero questi benefici risultati : 

— i servizi marittimi troverebbero in esse altret- 
tanti strumenti integratori e propulsori; 

— i nostri commerci sarebbero efficacemente vi- 
gilati ed assecondati ; 

— si raccoglierebbero preziose notizie per il loro 
assiduo incremento ; 

— molte giovani forze che si preparano nelle 
nostre Scuole Superiori di Commercio avrebbero 
modo di affermarsi all'estero, invece di languire 
nel paese nostro, in piccoli uffici burocratici. 



PARTE SECONDA 

Dei servizi marittimi italiani al di là di Suez 



CAPITOLO IV. 
Del servizio per Bombay 



In relazione alla Legge N. 195 del 22 Aprile 
1893 e alle modificazioni contemplate da una Con- 
venzione addizionale approvata colla Legge N. 107 
del 29 Marzo 1900, la « Navigazione Generale 
Italiana > eseguisce un servizio mensile tra l'Italia 
e le Indie con questo itinerario : Genova, Napoli, 
Messina, Porto Said, Suez, Aden, Bombay e ritor- 
no, ricevendo una sovvenzione per il tratto Genova - 
Porto Said di Lire 197,798, pari a lire 5,666 al 
miglio e per il tratto Porto Said-Bombay di 
Lire 726,480, pari a Lire 10 al miglio. Comples- 
sivamente, dunque, questo servizio gode di una 
sovvenzione annua di Lire 924,278. 

Secondo il Quaderno d'Oneri, i piroscafi de- 
vono avere una stazza lorda di 1800 tonnellate 
(la Società esercente impiega invece due vapori di 
circa 4500 tonnellate di R. L. ciascuno) ed una 
velocità di 11 miglia all'ora. 

In sostituzione di questo servizio, il Parlamento 
ha approvato la seguente linea (Gruppo 8.°- N.°37): 
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itinerario - Genova, Livorno, Napoli, Messina, Ca- 
tania, Porto Said, Suez, Aden, Bombay e ritor- 
no; caratteristica - Postale-commerciale; periodicità 
ogni 4 settimane; velocità in miglia - 14; numero 
dei piroscafi - 2 ; tonnellaggio lordo - unitario 6000 
- complessivo 12.000; totale sovvenzioni - Lire 
1.000.000. 

* * 

Abbiamo visto quali sono le linee generali 
del servizio attualmente in vigore. Esaminiamolo 
ora, brevemente, sotto il punto di vista della sua 
importanza pratica. 

Il servizio Genova-Bombay è forse il migliore 
tra gli attuali servizi sovvenzionati ed ha, inoltre, 
tradizioni splendide. 

La Società però lo esercita con piroscafi, i 
quali se presentano (come si è dimostrato più 
sopra per il tonnellaggio e lo stesso potrebbesi 
dire, sebbene in proporzione inferiore, per la velo- 
cità) caratteristiche tecniche superiori a quelle 
richieste dagli obblighi contrattuali, sono tuttavia 
antiquati, essendo stati costruiti nel 1882. 

Le tradizioni cui ho accennato sono ancor oggi 
rappresentate dal favore grandissimo del pubblico 
viaggiante straniero, così che, durante i periodi 
del movimento dei viaggiatori per le Indie e dalle 
Indie, tutti i posti disponibili sono occupati, e se i 
vapori fossero capaci del doppio, sarebbero egual- 
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mente « fully engaged » . Ma non bisogna tacere 
che data appunto la vetustà delle navi impiegate, 
l'elemento che le frequenta non è, in media, tra i 
più doviziosi. 

Il movimento dei viaggiatori tra l'Europa e 
r India è tra i più costanti e tra i più ricchi ; ora, 
poi, che gli inglesi si accontentano meno di una 
volta dell'Egitto come « winter resort », ma più 
numerosi ogni anno si spingono alle Indie, tale 
movimento assume ed assumerà sempre maggiore 
importanza. 

Malgrado noi, quindi, e cioè malgrado la So- 
cietà esercente che non ha creduto di migliorare 
il suo materiale, ma che pone una cura del tutto 
speciale nei trattamenti di bordo, così da supplire 
in parte alle non poche deficienze dei vapori, 
e malgrado il Governo che non ha saputo fis- 
sare ancora nel passato una formula migliore per 
questa comunicazione, di guisa che corrispon- 
desse alle esigenze dei tempi e all' importanza 
del servizio, abbiamo una tradizione che vale 
ancor tanto da costituire non semplicemente un 
ricordo storico, ma altresì una reale preferenza 
da parte dei viaggiatori. 

È sempre viva, infatti, la memoria dell' inap- 
puntabile servizio che l'Italia ebbe con l'India 
subito dopo l'apertura del Canale di Suez ; il che, 
sia detto di volo, dimostra che una iniziativa bene 
assunta e bene condotta è feconda di utili risultati 
anche per un periodo di molto posteriore ad essa. 
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Ciò nonostante, il Governo ancora una volta 
non ha dimostrato, di comprendere la gravità e 
la portata del problema. 

Invero la linea, come risulta dalla recente 
Legge è di molto migliorata rispetto a quella at- ' 

tualmente in vigore ed ha in ogni caso un aspetto 
organico più logico di quello che avrebbe dovuto 
avere secondo il progetto che fu presentato alla j 

Camera il 12 Dicembre 1908; ma neppure la for- | 

mula approvata è tale che possa soddisfare, non 
corrispondendo al bisogno del traffico cui deve 
servire. 

Non è il caso qui di spendere troppe parole 
per dimostrare che ci troviamo di fronte ad uno 
di quei traffici per i quali — come ho accen- 
nato nel Capitolo I.°, — è necessario adoperare 
materiale veloce e di primo ordine, così da carat- 
terizzare il servizio « linea celere >. 

* * 

Se vi è traffico per il quale valga la pena 
di spendere largamente da parte dello Stato e di 
impiegare grossi capitali da parte del paese in 
servizi celeri e di lusso colla ben fondata certezza 
di attirare ai nostri porti una ricca e numerosa 
corrente di « viaggiatori » (ed è appunto in que- 
sto caso che la postura geografica e le condi- 
zioni speciali deir Italia costituiscono coefficienti 
della massima importanza) è quello per tutti i 
paesi d' Oriente al di là di Suez. 
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Pur facendo, però, i più caldi voti per il 
trionfo dell' applicazione di un tale principio, non 
oso per ora — data la ristrettezza di tempo — 
fare alcuna proposta concreta di nuovi servizi; il 
che potrebbe sembrare pensiero troppo ardito e nello 
stesso tempo potrebbe compromettere 1* attuazione 
ed il razionale svolgimento in un prossimo avvenire 
di un tale programma d'azione. 

Sento, ad ogni modo, r assoluta necessità, per 
tutto quanto in linea di principio ed in linea di fatto 
ho esposto fin qui, che almeno il servizio attuale 
dall' Italia a Bombay sia migliorato e sia eseguito 
in modo tale da poter dire che rappresenti una 
continuazione ed un progresso della linea iniziata 
dal Rubattino; in modo, cioè, che possa portare 
i maggiori utili al paese, adottando quindi per 
questa comunicazione una forma tale che stia in 
intimo rapporto con le ragioni vere della sua esi- 
stenza. 






Esaminerò brevemente la questione dell' iti- 
nerario, cominciando, ed è naturale, dagli scali 
italiani. 

Come si è visto, l'attuale comunicazione 
tra l' Italia e Bombay comprende — dopo la par- 
tenza da Genova — gli approdi a Napoli e a Mes- 
sina, mentre — secondo quanto stabilisce la Legge 
testé approvata per la linea da iniziarsi nel 1910 
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— dopo Genova le toccate dovrebbero essere : 
Livorno, Napoli, Messina e Catania. 

Per un servizio celere, sono assolutamente 
troppi scali. 

È ben noto, infatti, che, tra rallentamento della 
marcia in vicinanza di un porto, operazioni di 
atterraggio, di entrata nel porto e di ormeggio 
(quest'ultime, se con tempi normali e in porti 
ben disposti e ben armati, possono occupare un 
periodo di tempo x, con tempi cattivi o per altre 
controversie possono invece richiedere specialmente 
per grosse navi, un periodo dì tempo assai su- 
periore all' ordinario) apertura e chiusura dei 
boccaporti ed operazioni burocratiche sanitarie, 
portuali e doganali, si perdono mezze giornate 
ed anche giornate intere. Tale perdita, paraliz- 
zando gli effetti di una buona velocità, è tutta a 
detrimento di una più sollecita resa alla meta 
del viaggio. 

Non bisogna inoltre dimenticare che alcune ore 
perdute in un porto possono voler dire (e quante 
volte non succede questo in pratica!) trovare 
indizioni tali nel porto susseguente che ritardino 
le operazioni per un altro più lungo periodo di 
tempo e così via. 

È indubitato, però, che se per il carattere della 
linea, gli scali nazionali dovrebbero assolutamente 
essere limitati a Genova e Napoli, anche gli 
altri porti più sopra nominati offrono certi carichi 
per le Indie, cosi che i loro interessi non possono 
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e non devono essere del tutto trascurati. Non è 
difficile, in ogni caso, escogitare e proporre dei 
provvedimenti atti a conciliare le necessità deri- 
vanti dalla natura del servizio coi bisogni del- 
l' esportazione nazionale che il servizio stesso sa- 
rebbe instituito per soddisfare. 

* 
* * 

Le spedizioni da Livorno per Bombay sono 
<juasi esclusivamente, per non dire totalmente, 
formate dai marmi. 

Attualmente tutti i marmi sono caricati, sulle 
spiaggie della Lunigiana e della Versilia, sopra 
navicelli, ed inviati a Genova dove i piccoli velieri 
vanno ad ormeggiarsi lungo il bordo del piroscafo 
in partenza, e così i marmi passano diretlamente 
nella stiva del vapore. 

Questo sistema appare pratico ed infatti i suoi 
inconvenienti eventuali non sono mai stati e non 
sono tali da aver reso e da rendere impossibile il co- 
stante sviluppo dell' esportazione di quest'articolo. 

Dicono d'altra parte gli esportatori che pre- 
ferirebbero d'assai cn ricare direttamente i loro mar- 
mi sui vapori nel porto di Livorno e a sostegno 
di tale desiderato espongono diverse ragioni, tra 
le quali le più persuasive sarebbero, forse, le 
seguenti : Livorno è notevolmente più vicino che 
non Genova alle spiaggie che fronteggiano le zone 
marmifere; più solleciti, più sicuri ed anche più 



100 PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 

economici risulterebbero i viaggi dei navicelli di- 
rigendoli a Livorno ed in casi di tempi anormali 
o di urgenza, più breve è la resa ferroviaria tra 
le stazioni marmifere e Livorno, a confronto di 
Genova. 

Livorno, poi, per P enorme quantità di marmi 
che ivi si imbarcano su vapori e velieri, dispone 
di una mano d' opera per le operazioni di carico 
e sopra tutto di stivaggio assolutamente specia- 
lizzata, e quindi tecnicamente superiore a quella 
del porto di Genova. Trattandosi di marmi, merce 
fragile e di valore, un perfetto stivaggio assicura 
una perfetta resa allo scarico ed è perciò elemento 
della massima importanza. 

Per conciliare, dunque, il carattere della linea coi 
desiderati degli esportatori di marmi, bisognerebbe 
adottare il sistema usato per le due Americhe 
da molti servizi liberi, stranieri ed italiani, i quali 
approdano a Livorno per imbarcare i marmi pri- 
ma di completare a Genova i loro carichi di merci 
ed emigranti e come — per speciali ragioni di 
opportunità di traffico — si usa fare da molti 
servizi esteri in casi ed in porti diversi. 

* 

Dovrebbe, dunque, essere stabilito che ogni qual- 
volta dieci giorni "prima della partenza da Genova 
del vapore diretto a Bombay, fossero prenotate 
per P imbarco presso P Agenzia di Livorno della 
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Società esercente la linea non meno di 500 ton- 
nellate di peso, costituite da merci di qualunque 
natura, il vapore stesso si recasse a caricare a 
Livorno per poi dirigersi a Genova da dove — 
compiute le sue operazioni commerciali — do- 
vrebbe iniziare il suo viaggio regolare. 

Nessun extra-nolo dovrebbe essere applicato 
sugli imbarchi fatti a Livorno in confronto di 
quelli eventuali fatti a Genova, qualora il vapore 
caricasse i marmi od altre merci in quest' ultimo 
porto, se in un dato mese non fosse stato raggiunto 
il suddetto quantitativo, così da rendere obbliga- 
toria la toccata di Livorno. 

Per dar modo ai caricatori di regolarsi, sia 
neL caso che il vapore caricasse a Livorno o a 
Genova soltanto, allo spirare del termine utile 
fissato per raggiungere le 500 tonnellate di merci 
(cioè 10 giorni prima della partenza del vapore da 
Genova per eseguire il suo viaggio) r Agenzia di 
Livorno dovrebbe avere V obbligo di informare 
telegraficamente quei caricatori che avessero di- 
chiarato merci per Y imbarco, se il vapore cari- 
cherebbe o meno a Livorno, comunicando in pari 
tempo la notizia ai giornali quotidiani locali e alla 
locale Camera di Commercio. 

* 
* * 

Né può essere sollevato il dubbio che diffi- 
cilmente o raramente sarebbe raggiunto il sud- 
detto limite di cinquecento tonnellate mensili, 
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quando si rifletta che (come esporrò più innanzi 
nel Capitolo V.° e VII. ) i vapori di questo servi- 
zio non assumerebbero soltanto merci per Bombay 
ma altresì per gli scali della Cina e del Giap- 
pone e per quelli dell'Australia: per i quali ultimi, 
specialmente, vi è una forte esportazione di marmi 
di Carrara. 



* * 



A prescindere da questo provvedimento, l'e- 
sercente del servizio per Bombay dovrebbe sta- 
bilire un servizio cumulativo marittimo tra Li- 
vorno e Genova, accordandosi a tal fine con una 
tra ie tante linee sovvenzionate che saranno isti- 
tuite (per esempio colla Linea 3, settimanale, del 
Gruppo i .). 

L'esercente dovrebbe compilare e pubblicare — 
sottoponendolo alla approvazione del Governo — 
un itinerario speciale, indicante le partenze della 
linea sovvenzionata prescelta da Livorno per 
Genova, in coincidenza in quest' ultimo porto colle 
singole partenze per Bombay, — e lo stesso si 
dica per i viaggt di ritorno. 

Per le spedizioni in servizio cumulativo ma- 
rittimo, r esercente dovrebbe iar rilasciare dalla 
sua Agenzia di Livorno polizze di carico dirette 
da quel porto, applicando gli stessi noli risultanti 
dalle sue tariffe — approvate dal Governo — per le 
caricazioni a Genova. — Resterebbero naturalmente 
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a suo carico, il nolo Livorno -Genova e le spese 
di trasbordo in quest' ultimo porto. Eguale trat- 
tamento dovrebbe esser fatto ai viaggiatori ed ai 
bagagli per i quali, pure, varrebbe il servizio 
cumulativo. 

Quanto ho proposto circa lo scalo di Livorno, 
mentre da una parte non verrebbe a ledere in 
modo alcuno gli interessi degli esportatori, di 
marmi ed anzi equamente appagherebbe le loro 
aspirazioni ed i loro desideri, sotto un altro punto 
di vista offrirebbe la possibilità di evitare, nel 
viaggio diretto, gli inconvenienti già accennati, e 
insieme la grande utilità di poter rendere il ser- 
vizio maggiormente accetto ai viaggiatori. 

Le toccate intermedie di carattere « commer- 
ciale > costituiscono, infatti, per questi una non 
trascurabile noia. 

* * 

Procedo oltre. — I vapori — lasciata Genova 
— dovrebbero far scalo a Napoli non solo per 
imbarcare la posta e quei passeggeri (e saranno 
in numero ragguardevole) che vogliono accorciare 
per quanto è possibile il viaggio di mare e quelli 
che vogliono visitare l'Italia, ecc. ecc., ma pure per 
caricare le grosse partite di patate (circa 20.00J 
quintali all'anno) che vengono esportate a Bombay, 
le paste ed altri prodotti alimentari, i vini, ecc. 
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* 

Dopo Napoli si tratta di risolvere la questione 
degli approdi di Sicilia, i quali, come si è visto, 
sarebbero Messina e Catania. 

Da Messina si esportano partite non troppo 
importanti (in media circa 50 tonnellate al mese) 
di erbaggi, di frutta ed agrumi, di pietra pomice 
e di essenze di agrumi. 

Da Catania si esporta zolfo (in media 3040 
tonnellate al mese, la maggior parte di quel mine- 
rale che viene esportato in India essendo diretto 
sopratutto a Calcutta) e mandorle. 

Scorrendo 1' Allegato B., annesso alla Legge 
testé approvata, si può facilmente notare che le 
linee 3, 12 \ 13, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 39, 
42 (e non sono poche!) prevedono comunicazioni 
tra Napoli e Messina e Catania e viceversa ; vi sono 
inoltre le linee 23, 44, 45 e 54, che comprendono 
nel loro itinerario approdi a Napoli e Messina. 

A prescindere, però, da tutti i suaccennati 
servizi, per alcuni dei quali, come sarebbe viva- 
mente desiderabile, dovrebbesi pensare ad alleg- 
gerire l'itinerario, resterà sempre la Linea di Stato 
contrassegnata con la lettera «/)» tra Napoli, Mes- 
sina, Reggio, Riposto, Catania, Siracusa e vice- 
versa, bisettimanale. 
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Ora, per soddisfare gl'interessi dei porti di 
Messina e di Catania, dovrebbe essere stabilito 
(come ho detto già per il servizio cumulativo 
marittimo da instituirsi tra Livorno e Genova) che, 
T esercente della Linea Genova-Bombay nomi- 
nasse nei porti di Messina e Catania, Agenti 
autorizzati ad emettere polizze di carico dirette 
da quegli scali per Bombay, via Napoli, non 
applicando noli superiori a quelli contenuti nel- 
le tariffe approvate dal R.° Governo per gV im- 
barchi a Napoli, restando quindi a carico del- 
l'esercente stesso le spese di trasporto per il 
tragitto da Catania o da Messina a Napoli e le 
spese di trasbordo in quest' ultimo porto. 

Dovrebbe, inoltre, essere fatto obbligo al- 
l' esercente del servizio di compilare e pubbli- 
care — dopo ottenutane P approvazione dal Go- 
verno — un itinerario speciale, indicante le 
date di partenza del vapore o dei vapori sui 
quali dovrebbero aver luogo tanto a Catania che 
a Messina gli imbarchi, perchè in tempo utile 
potessero essere a Napoli, dove avverrebbe il tra- 
sbordo sul piroscafo diretto per Bombay. — Quanto 
sopra è stabilito per le merci, dovrebbe essere 
praticato pure per i passeggeri e per i loro bagagli. 

* 

Sgombrato il terreno da quanto riguarda 
gli scali italiani, passiamo a quelli esteri. 

Dopo l'ultimo porto italiano, i vapori, secondo 
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che determina la nuova Legge, dovrebbero appro- 
dare a Porto Said e Suez. Nulla ho, naturalmente, 
da osservare circa questi due scali, salvo che do- 
vrebbe essere stabilito che, per accelerare il viaggio, 
i piroscafi non compissero alcuna operazione di 
sbarco o di imbarco di merci, sia dairitalia o per 
l'Italia, sia per o dall'India, essendo soltanto con- 
cesso lo sbarco e l'imbarco di passeggeri. 

La fermati! nei suddetti porti dovrebbe pertanto 
essere limitata al tempo minimo necessario per 
carbonare (a Porto Said) e per sbarcare od im- 
barcare il pilota del Canale, liberando altresì i 
vapori dall'obbligo di presentare le carte ed i gior- 
nali al Vice-consolato di Suez. Tale operazione 
(essendo la sede del Vice-consolato a Suez e non a 
Porto Thewflk, dove si fermano in rada i vapori che 
escono od entrano nel Canale) fa perdere inutil- 
mente due o tre ore per far vistare dei documenti, 
i quali poco prima sono già stati vidimati o lo 
sono poche ore dopo la fermata a Porto Thewflk. 

La limitazione delle operazioni commerciali a 
Porto Said e a Suez al solo sbarco ed imbarco even- 
tuale dei passeggeri, mentre farà guadagnare pa- 
recchie ore ai piroscafi, non porterà danno alcuno 
al commercio italiano, che avrà modo di servirsi 
di altre linee nazionali per le non considerevoli 
spedizioni dirette a quegli scali. 

Bisogna poi tenere presente che tale sistema 
è adottato da moltissimi servizi stranieri, anche, 
tra i meno celeri. 
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Quanto all'approdo in Aden, che attualmente 
ha luogo e che è pure compreso tra gli scali fissati 
dal Governo per il servizio in esame, esso dovrebbe 
essere ommesso per ragioni di celerità e perchè 
gli approdi previsti neir itinerario di altre linee 
saranno più che sufficienti per i nostri scambi con 
quello scalo. 

Dopo Aden e prima di Bombay non presentan- 
dosi altri scali, riepiloghiamo l'itinerario che dovreb- 
be avere il servizio in argomento secondo le modifi- 
cazioni proposte e cioè: Genova (prima di partire 
in viaggio di linea da quel porto, i piroscafi do- 
vrebbero eventualmente recarsi a caricare a Li- 
vorno) - Napoli - Canale di Suez - Bombay e 
ritorno. 

* 
* * 

Prima di parlare delle caratteristiche che do- 
vrebbe avere il materiale da destinarsi al servi- 
zio Genova-Bombay, accennerò succintamente ad 
alcuni speciali provvedimenti ferroviari, doganali 
e sanitari che dovrebbero essere presi per facilitare 
ai viaggiatori stranieri il transito per l'Italia ed il 
loro imbarco sui vapori nazionali. 
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Come provvedimenti ferroviari suggerirei : 

a) Istituzione di biglietti di viaggio e di 
passaggio (cumulativi ferroviari-marittimi) inter- 
nazionali di sola andata sia in un senso che nel- 
l'altro (dall'Europa alle Indie e viceversa), sia di 
andata e ritorno a scadenza pari a quella delle 
normali validità dei biglietti di andata e ritorno 
marittimi. Tali biglietti, valevoli solo per imbarco 
sui vapori della linea italiana, dovrebbero com- 
prendere la quota ferroviaria del percorso italiano 
notevolmente ridotta e una proporzionale riduzione 
della quota marittima, compresa nel prezzo glo- 
bale, rispetto al prezzo di passaggio stabilito nelle 
tariffe della Società di Navigazione esercente il 
servizio. 

b) Instituzione di biglietti di andata e ritorno 
internazionali, soltanto terrestri e specialmente 
ridotti in confronto degli ordinari, biglietti che 
denominerò di « accompagnamento. > E mi spiego. 

Succede in generale spessissimo ed in partico- 
lare presso gli inglesi i quali daranno, come danno 
attualmente, il maggior contingente di frequentatori 
della linea, che chi parte per un lontano paese 
o chi ne arriva abbia la necessità o senta il de- 
siderio di essere accompagnato fino al porto di 
imbarco o di essere ricevuto a quello di sbarco. 
Ora questo semplicissimo provvedimento potrebbe 
recare, anzi recherebbe certamente, notevoli be- 
nefìci al servizio per se stesso e alle aziende ed 
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industrie locali: cioè agli alberghi e a quelle indu- 
strie che interessano il viaggiatore per diporto. 

Perchè bisogna riflettere che un inglese, ed 
uno straniero in genere, non si muoverebbe che 
raramente e salvo in casi della più imperiosa 
necessità, da Napoli, per accompagnare od incon- 
trare un parente od un amico in un porto del 
Nord. 

È ben logico e naturale, invece, che cento, 
mille e più persone lascino le regioni nordiche 
per soddisfare ad un sentimento di parentela o di 
amicizia e nello stesso tempo per aver la possi- 
bilità di visitare o di rivisitare il paese dell'arte, 
del dolce clima, per veder Napoli e poi morire ! 

I biglietti di cui parlo dovrebbero essere, 
ripeto, di prezzo notevolmente inferiore agli altri 
ordinari e dovrebbero avere una certa durata, 
offrendo al viaggiatore la possibilità di seguire, 
in un senso o neir altro, vie diverse, con diritto 
ad un certo numero di fermate. Essi sarebbero 
venduti a persone accompagnanti o riceventi in un 
porto italiano (Genova e Napoli) uno o più indi- 
vidui diretti ad imbarcarsi o provenienti sopra il 
vapore italiano. Ogni biglietto di passaggio cumu- 
lativo di I. e di II. classe dovrebbe dare diritto 
ad altrettanti buoni per persone da determinarsi 
dall'acquirente del biglietto ferroviario -marittimo, 
per ottenere tali biglietti di «accompagnamento». 

e) Attuazione di un servizio cumulativo inter- 
nazionale per i bagagli. 
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d) Insti tuzione di un treno espresso speciale 
internazionale per e da Napoli, da e per Londra, 
via Parigi -Svizzera -Sempione: treno che even- 
tualmente raccogliesse lungo il suo percorso in 
Italia delle vetture dirette provenienti da altri 
transiti (per esempio dal Brennero e dalla Pon- 
tebba). — Questo treno dovrebbe essere in coinci- 
denza colla partenza e coir arrivo dalle Indie a 
Napoli del vapore italiano e non dovrebbero 
esservi ammesse che persone destinate ad imbar- 
care o sbarcate dalle Indie e coloro i quali le 
accompagnassero, A Napoli il treno dovrebbe 
arrivare e partire dalla stessa banchina alla quale 
approderebbe il vapore. 

* 
* * 

Per passare ai provvedimenti doganali, dirò 
.che, oltre all'esentare da qualsiasi visita i bagagli 
spediti in servizio cumulativo ferro viario-marittimo 
destinati al o provenienti dal vapore italiano a 
Genova e a Napoli, dovrebbe essere risparmiata 
qualsiasi visita doganale agli effetti di quei pas- 
seggeri che, viaggiando nel proposto treno speciale, 
passassero direttamente dal treno al vapore o vi- 
ceversa. 

Il treno dalla frontiera a Napoli e viceversa 
sarebbe agevolmente sorvegliato, facendolo scortare 
da qualche agente doganale e questo semplice prov- 
vedimento (che non dovrebbe esser preso se non 
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nel caso speciale ed in altri, come questo, interes- 
santi esclusivamente un servizio marittimo italiano) 
coopererebbe a far preferire ed apprezzare la nostra 
linea, evitando molte nojeai viaggiatori. 



* 



Per quanto concerne i provvedi nienti sanitari, 
il Governo dovrebbe imporre che - in rapporto 
alle disposizioni sanitarie internazionali e a quelle 
locali -la Compagnia esercente prendesse tutte le 
necessarie misure affinchè a Napoli, a Suez (nel 
viaggio di ritorno) e a Bombay la nave fosse sbri- 
gata colla massima celerità e col minimo disturbo 
per i viaggiatori. 

I vapori dovrebbero quindi — fra l' altro — 
essere muniti di speciali apparecchi di disinfe- 
zione e di quelli per la distruzione dei topi ed 
aver imbarcati dei medici fiduciari, ecc. ecc. 

Non ho certo la pretesa di credere che i 
provvedimenti indicati costituiscano originali novità, 
ma siccome so che vengono efficacemente applicati 
all'estero (ed anche qualcuno in Italia a favore, 
però, di servizi stranieri) ho creduto opportuno 
di accennarvi. Ed essendo persuaso che nella pra- 
tica non mancherebbero di dimostrarsi utili, devo 
insistere affinchè siano adottati e possibilmente 
integrati con altri e migliori. 
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* 
* * 

Tratterò ora, brevemente, delle caratteristiche 
che dovrebbe avere il materiale da impiegarsi 
nella linea Genova- Bombay, per la quale credo 
sarebbe sufficiente fosse fissata una periodicità 
mensile, ossia dodici viaggi all'anno. 

Secondo 1* itinerario proposto, la percorrenza 
per viaggio di andata e ritorno risulterebbe di 
8970 miglia e la percorrenza annua di 107.640 
miglia. 

Quanto alla periodicità ritengo, come ho detto, 
sufficienti dodici viaggi all'anno. Se la linea do- 
vesse essere esercitata così come è stata qui pro- 
posta, potrebbe facilmente - dopo qualche anno 
dall' inizio del servizio - imporsi la necessità che 
le partenze venissero raddoppiate, almeno durante 
quella parte dell'anno nella quale il traffico è più 
intenso. 

Dovrebbe quindi il Governo riservarsi la fa- 
coltà di ordinare air esercente un tale aumento 
di viaggi, assicurandogli in codesto caso un cor- 
rispondente aumento della sovvenzione in misura 
di un dodicesimo del sussidio annuo fissato allo 
inizio, per ogni viaggio in più. 

* * 

Quanto al tonnellaggio dei vapori, mentre per 
il tipo di linea approvata dal Parlamento stimerei 
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forse eccessivo quello di 6000 tonnellate indicato 
dalla nuova Legge, credo che una stazza lorda 
di 7000 tonnellate meglio corrisponderebbe alle 
necessità del servizio così come io lo propongo e 
ciò sia rispetto al più largo spazio da riservarsi 
ai passeggieri, sia a quello da utilizzarsi per il 
trasporto di merci. 

• 
* * 

Circa la velocità, dirò come allo scopo che du- 
rante tutto il periodo dell'anno, e salvo casi di 
forza maggiore veramente eccezionali, i piroscafi 
da adibirsi al servizio proposto possano mante- 
nere gli orari, non facendo così venir meno il ca- 
rattere celere -regolare della linea, e renden- 
dola quindi sempre più apprezzata, è indispen- 
sabile (come si usa, in misura ben più larga di 
quella che io credo di proporre, da altre linee 
straniere) che i piroscafi abbiano una velocità 
« di riserva* oltre quella alla quale dovranno 
procedere ordinariamente, per poterla adoperare 
in casi di ritardi e per poter paralizzare, almeno 
parzialmente, gli effetti dei monsoni di sud-ovest. 

Conformandomi appunto a questo principio 
e tenuta presente la velocità di altri servizi simili, 
vengo alla conclusione di proporre che i piroscafi 
debbano essere in grado di marciare con una 
velocità effettiva di 17 miglia all'ora, velocità da 
controllarsi dal R.° Governo in una prova di di- 
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ciotto ore consecutive, applicando le disposizioni 
del già citato Art. 22 del Capitolato. 

V esercente adotterebbe però, come velocità 
ordinaria normale, quella di 15 miglia all'ora, in 
base alla quale si compilerebbe l'itinerario, restando 
inteso che in casi di ritardo dovrebbe essere svilup- 
pata la massima velocità per mantenere 1* orario. 

* • 

Adottando quanto sopra ho proposto, si avrà 
che mentre i viaggi dell' attuale servizio Genova- 
Bombay non durano normalmente meno di 17 e Vi 
a 18 giorni, le traversate della nuova linea da me 
suggerita avrebbero una durata normale di 13 giorni 
e cioè: miglia 4485 a 15 miglia all' ora = 299 ore 
+ fermata a Napoli 9 ore + idem a Porto Said 5 
ore + idem a Suez 1 ora, in totale 314 ore pari 
a giorni 13 e 2 ore. 

La resa da Genova a Bombay rispetto all'at- 
tuale sarebbe, dunque, abbreviata di circa 4 giorni 
e mezzo a 5. 

La resa da Napoli risulterebbe di giorni 11 
•e circa 19 ore. Aggiungendo a questa resa, gior- 
ni 1 e ore 22 (che in tanto tempo si giunge ora 
da Londra a Napoli), più 2-3 ore per intervallo 
a Napoli tra l' arrivo del treno e la partenza del 
vapore, — la resa Londra- Bombay, via Napoli, 
e viceversa sarebbe di giorni 13 e ore 20 circa, 
resa che il proposto treno speciale potrebbe ab- 
breviare di alcune ore. 



r 
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* 
* * 

Ho calcolato la durata del viaggio in base a una 
velocità di 15 miglia all' ora per tutto il percorso, 
senza tener conto dei rallentamenti per entrata 
ed uscita dai porti e sopratutto della diminuzione 
di velocita lungo il percorso Porto Said-Suez e vi- 
ceversa, causa la velocità ridotta stabilita dallMrl. 
3 del " Règlement de Navìgation dans le Canal 
de Suez „ (1) ; così pure non ho tenuto conto degli 
eventuali amarrages che in generale, però, sono 
ridotti al minimo necessario per i vapori postali 
regolari i quali hanno la precedenza sugli altri 
{Art. 6 del Beg.), perchè, come ho detto, l' eser- 
cente dovrebbe far scomparire qualunque causa di 
ritardo aumentando, secondo i casi, per una parte 
o per l'intero percorso, la velocità. 

* * 

Le fermate nei porti sono state proposte con 
sufficiente larghezza, tenuto conto che dovrebbe 
esser fatto obbligo all' esercente di dotare i piro- 
scafi dei più rapidi, razionali e numerosi mezzi di 
carico e scarico e che la disposizione dei carbo- 
nili, l'accesso a questi ed i mezzi per l' imbarco 



(1) Miglia 5 e '/» all' ora > le quali, in confronto della velocità 
di 15 miglia, danno — sulla distanza che intercede fra Porto Said 
e Suez — una durata di circa dieci ore in più, e cioè circa sedici 
ore in luogo di circa sei. 



116 PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 

del carbone fossero tali (tutto ciò dovrebbe essere 
particolareggiatamente determinato nel Quaderno 
(V Oneri) che le operazioni si potessero com- 
piere con la maggiore celerità richiesta dal carattere 
del servizio. 

Per quanto si riferisce al più importante scalo 
intermedio tra Genova e Bombay, cioè Napoli, 
dovrebbe essere disposto che il postale per o dalle 
Indie trovasse sempre libero al suo arrivo nel 
porto uno stesso posto d' attracco, affinchè avesse 
modo di compiere le sue operazioni commerciali 
nelle più favorevoli condizioni e con la massima 
sollecitudine. 

Sempre per ragioni di celerità, dovrebbe es- 
sere vietato air esercente di questo servizio di 
compiere qualsiasi operazione di cabotaggio tra 
gli scali nazionali della linea. 






Quanto al numero minimo dei piroscafi da adi- 
birsi alla linea, due vapori sarebbero sufficienti ; 
infatti un vapore potrebbe eseguire sei viaggi 
all'anno, disponendo per ciascun viaggio di giorni 
13 per la traversata di andata, di 13 per quella 
di ritorno e di 34 da distribuirsi tra la sosta a 
Bombay per scarico e carico, e la sosta a Genova 
per carico, scarico, lavori di pulizia e manuten- 
zione ed eventuale corsa a Livorno e ritorno: 
complessivamente 60 giorni. 
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* 
* * 

Dovrebbesi far obbligo all' assuntore di prov- 
vedere 1 piroscafi di celle frigorifere per il tra- 
sporto di erbaggi, frutta e latticini, dei quali arti- 
coli vi è una certa esportazione, suscettibile di 
forti aumenti non appena gli esportatori avessero 
a loro disposizione una comunicazione celere e tec- 
nicamente adatta. 

* 
« • 

I vapori dovrebbero esser muniti di appa- 
recchi di telegrafia senza fili, per poter comuni- 
care, almeno durante parte del viaggio, colle sta- 
zioni italiane e con quelle pure nazionali che 
funzioneranno, fra breve, nell'Eritrea e nel Benadir. 

* * 

Quanto agli adattamenti per passeggeri, non 
ho bisogno di dilungarmi. Risulta evidente che 
dovranno essere abbondanti nel numero (circa 
100-120 posti di I." classe e 50-80 di Il. a classe), 
ampi, perfettamente arredati, corrispondenti alle 
esigenze del traffico e non inferiori a quelli dei 
migliori servizi esteri. 

* 

* * 

Io mi auguro sinceramente che questo ser- 
vizio venga adottato così come io l'ho proposto 
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Per la natura e l'importanza del traffico, 
caratteristiche superiori a quelle da me indicate 
sarebbero, in verità, giustificabili ; ma in tal caso 
avrei dovuto scostarmi da quella che, almeno a 
me, sembra la più giusta media fra le esigenze 
speciali di un dato traffico, i bisogni generali del 
nostro paese ed il dispendio massimo che può es- 
sere ragionevolmente imputato all'erario pubblico. 

Il cercare di stabilire tale media è stata, così 
per questa linea come per le altre delle quali 
tratterò nei successivi Capitoli, una costante pre- 
occupazione e spero di avere raggiunto il mio in- 
tendimento. 

In ogni caso, credo di poter affermare che il 
servizio celere Genova-Bombay da me suggerito 
non mancherebbe di avere il migliore successo 
pratico e per il Paese e per il suo assuntore ; che 
farebbe onore alla bandiera italiana, tornando a rav- 
vivare le belle tradizioni del passato. 



CAPITOLO V.° 
Del seiTizio per V Estremo Oriente 



Sempre in base alla Legge del 1893 la < Navi- 
gazione Generale Italiana > esercita una linea per 
l'Estremo Oriente, eoi seguente itinerario : Bombay- 
Singapore— con prolungamento fino a Hong-Kong, 
fatto a cura della Società. 

Tale servizio è mensile (le date di partenza 
da Bombay sono fissate 12 giorni dopo V arrivo 
dair Italia dei vapori della Linea Genova - Bombay) 
e gode di una sovvenzione di Lire 489.960 (Lire 
8,333 al miglio). 

I piroscafi adibiti sono due e la loro stazza 
dovrebbe essere di 1000 - 1200 tonnellate di 
R. L. ; la Società esercente impiega invece 
piroscafi di 3000 e più tonnellate. -- La velocità 
richiesta dal Quaderno d'oneri è di 9 a 10 miglia 
all'ora. 



* 



le 



A surrogare questo servizio, nella Legge per 
nuove Convenzioni noi troviamo riunite nel 
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Gruppo 11. e contraddistinte coi numeri 42 e 43 
le seguenti linee : itinerario - Genova, Livorno, 
Napoli, Palermo, Messina, Catania, Porto Said, 
Suez, Massaua, Aden, Colombo, Singapore, Hong 
Kong, Shanghai, Yokohama, e ritorno ; caratteri- 
stica - Postale-commerciale; periodicità- ogni otto 
settimane ; velocita in miglia - 12 ; numero dei piro- 
scafi - 3 ; tonnellaggio lordo - unitario 5000, comples- 
sivo 15.000 ; totale sovvenzioni - Lire 900.000. 

La seconda linea avrebbe il seguente itinerario : 
Venezia, Ancona, Bari, Brindisi, Porto Said, Suez, 
Massaua, Aden, Colombo, Singapore, Hong Kong, 
Shanghai, Yokohama e ritorno. Gli altri particolari 
(e cioè Caratteristica, Periodicità , Velocità, Nu- 
mero dei piroscafi, Tonnellaggio e Sovvenzione) 
essendo uguali a quelli sopra riportati, mi astengo 
dal riferirli una seconda volta. 

* 
* * 

Queste due comunicazioni non potranno por- 
tare alcun beneficio al paese e in ogni caso se in 
linea particolare, così come sono state stabilite, 
esse risultano assolutamente inesercitabili per l'ir- 
risoria sovvenzione, in linea generale le somme ad 
esse attribuite appaiono del tutto sproporzionate 
a fronte del nessun vantaggio che recherebbero ai 
nostri traffici coir Estremo Oriente. 

Cercherò quindi di illustrare succintamente le 
ragioni che mi inducono a scartare tali servizi, ra- 
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gioni che si compendiano nei due maggiori inconve- 
nienti dell' alternatività delle partenze e del tipo 
del materiale ; accennerò poi a quanto si dovrebbe 
realmente fare perchè un. servizio italiano diretto 
potesse avere buon successo ; indicherò infine una 
nuova formula la quale, avuto riguardo alle neces- 
sità del traffico nazionale ed al più utile impiego del 
sussidio governativo che necessariamente non può 
oltrepassare una data misura, riesca — almeno 
entro certi limiti — razionale e soddisfacente. 



* 



Come si è visto, la periodicità delle linee in 
esame è stata fissata in una partenza ogni otto 
settimane e le partenze dovranno aver luogo, 
quindi, alternativamente, un mese da Genova, via 
porti tirreni, e un mese da Venezia, via porti 
adriatici. 

Si domanda al più misero profano di traf- 
fici marittimi s'egli non veda quale confusione si ve- 
rificherà sopra tutto tra gli esportatori e anche 
tra i viaggiatori ! 

Siccome non è ammissibile che Genova, Li- 
vorno, Napoli, Palermo, Messina, Catania e le zone 
delle quali sono gli sbocchi limitino le loro even- 
tuali spedizioni per r Estremo Oriente ai mesi di 
gennaio, marzo, maggio, ecc., né che Venezia, 
Ancona, Bari, Brindisi possano spedire soltanto 
in febbraio, aprile , giugno , ecc. , ne viene di 
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conseguenza che gli esportatori i quali sì tro- 
vano, per esempio, più vicini ai porti adriatici, 
nei mesi in cui questi non fossero toccati dai 
piroscafi per l'Estremo Oriente dovrebbero spe- 
dire le lóro merci al più prossimo scalo del ver- 
sante tirreno e viceversa. 

E non solo gli esportatori avrebbero normal- 
mente un cumulo maggiore di noie e di spese per 
inviare all' imbarco le loro merci un mese a 
ponente ed un mese a levante, ma sarebbero non 
rari i casi nei quali una data partita che avesse 
mancato all' imbarco a Livorno in gennaio, do- 
vrebbe essere inviata, ad esempio, in Ancona per 
usufruire della partenza di febbraio, non essendo 
né logico, né possibile, né economico che si atten- 
desse colà il vapore di marzo! 

* 
* * 

Si è molto parlato, sopra tutto circa cinque 
anni or sono, quando dal paese e dal Governo 
si cominciò a pensare all'inizio degli studi per 
la rinnovazione delle convenzioni, della necessità 
ed utilità di « specializzare* l'Adriatico per le 
comunicazioni dirette ad Oriente e il Tirreno per 
quelle volte ad Occidente. 

In generale tale concetto di massima ebbe 
— od almeno così sembrò, come logicamente 
dovrebbe essere — buona accoglienza ma di 
esso non si tenne conto nelle proposte concrete 
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per le nuove linee; non è il caso, quindi, di 
discuterlo ora per ciò che riguarderebbe la sua 
applicazione rispetto alla distribuzione dei ser- 
vizi da iniziarsi nel 1910. Quello che ad ogni 
modo è opportuno ricordare ancora una volta è 
una circostanza di fatto che renderebbe l'attua- 
zione di un tale concetto non soltanto cosa pos- 
sibile, ma utilissima per il razionale sviluppo eco- 
nomico nazionale : tale circostanza di fatto è data 
dalla conformazione stessa del nostro paese. 

Come un molo si protende nel mare e come 
il lato diritto di un molo può essere destinato 
all' attraccaggio di navi dirette a determinate 
contrade e quello sinistro agli scafi sotto carico 
per altri scali, così potrebbero essere divise le 
varie linee fra i due versanti occidentale ed orien- 
tale, vista l' impossibilità derivante da ragioni 
troppo evidenti perchè debbano essere qui enu- 
merate, di instituire — almeno per ora e spe- 
cialmente per ciò che riguarda le grandi comu- 
nicazioni transoceaniche — servizi paralleli in par- 
tenza dall'Adriatico e dal Tirreno. — L'imbarcare, 
secondo i casi, in un porto del versante orientale, 
merci prodotte in luoghi prossimi al versante ocr 
cidentale o viceversa, riuscirebbe facile e non di- 
spendioso, poiché le distanze sono relativamente 
piccole e poiché basterebbero soltanto adeguate 
tariffe cumulative ferroviarie-marittime per ren- 
dere lo spostamento delle merci cosa pratica- 
mente fattibile. 
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« 

Senza voler ancora insistere sugli inconve- 
nienti che presenterebbero le partenze e gli arrivi 
alternati, osservo che il servizio per l'Estremo 
Oriente, come è stato approvato dalla Camera, sia 
per l'itinerario, sia per la velocità richiesta avrebbe 
tutti i cararatteri di servizio esclusivamente < com- 
merciale >, ad onta della caratteristica « Postale^ 
commerciale > che gli è attribuita. 

Ora i traffici italiani colla Cina e col Giap- 
pone non sono assolutamente tali, né lo saranno 
per moltissimi anni - anche accettando le più rosee 
previsioni - da giustificare ed alimentare una linea 
diretta commerciale con grossi piroscafi. 

• 
• * 

Disgraziatamente non è possibile, per le linee 
italiane, il recarsi ad incettar carichi nei porti 
del Nord d* Europa e neppure è possibile, coi 
pessimi hinlerlands ferroviari dei quali dispo- 
niamo, di attirare dal Nord e dal Centro d'Europa 
grandi masse di merce, perchè, qualunque sforzo 
e sacrificio si volesse fare per distruggere le di- 
stanze con tariffe ridotte, esso o non sarebbe 
materialmente attuabile, oppure non darebbe che 
risultati negativi o giù di lì. 

I servizi marittimi italiani, dunque, devono 
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in generale trovare la loro ragione d'essere ed il 
loro alimento: 

1.° Nelle risorse che offre il paese, risorse in 
continuo generale aumento, ma che — per quanto 
riguarda le varie correnti di traffico — se possono 
essere graficamente rappresentate per alcune desti- 
nazioni con dati assai lusinghieri, per altre desti- 
nazioni si compendiano invece in cifre piuttosto 
insignificanti, tanto rispetto alla somma comples- 
siva del traffico nazionale, quanto e ancora più 
paragonandole al movimento commerciale della 
contrada a cui si riferiscono. 

11/ In quelle quantità di merci « ricche > 
e di altre che più si avvicinano a tale caratte- 
ristica, che possono sopportare una maggior spesa 
di fronte al vantaggio di una più breve resa, quan- 
tità che — applicando speciali tariffe sul percorso 
ferroviario, offrendo solleciti servizi di transito nei 
nostri porti italiani e frequenti e celeri occasioni 
d'imbarco — potremmo sia attirare a noi dai 
paesi esteri al di là dei nostri confini, sia im- 
barcare negli scali transoceanici per inoltrarle nei 
cuore dell'Europa, e ciò in misura ben più larga 
di quanto non si faccia ora (sopra tutto rispetto 
alla marina mercantile) convogliando tali quantità 
su navi italiane. 

* 
* * 

Riepilogando, per ciò che si riferisce al ser- 
vizio marittimo coir Estremo Oriente, mancano 
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da noi gli elementi per sostentare una grande 
linea commerciale ; all' estero non si possono andar 
a cercare ed il tipo del servizio contemplato dalla 
nuova Legge non sarebbe tale da poter essere ali- 
mentato dallo speciale traffico straniero ricordato 
poco sopra. 

* 
» • 

Dissi che avrei accennato al tipo di servizio 
che troverebbe subito la sua ragione di essere 
ed ora mi soffermerò su questo argomento. 

È assioma indiscutibile che le merci ricche 
ed i viaggiatori tendono a compiere il maggior 
percorso possibile in ferrovia ed il minore per 
mare, così da ridurre complessivamente la « resa * 
tra il punto di partenza e quello di arrivo al dì 
là del mare, quanto più breve possibile. 

Per questo genere di trasporti il principale 
coefficiente è dato dalla € velocità*; la € spesa* 
risultando, in definitiva, elemento relativamente se- 
condario. L'opposto succede, naturalmente, per 
le grandi masse di merci ed una volta — ora an- 
che questo fenomeno va modificandosi — succedeva 
pure per i grandi imbarchi di emigranti. 

Appunto nella categoria dei trasporti che 
abbisognano della massima rapidità nella resa, 
potrebbe trovare, anzi troverebbe sicuramente la 
sua ragione d' essere, un servizio celerissimo per 
il trasporto di «persone» e di «sete», con partenze 
al minimo ogni quindici giorni, tra Genova, Napoli, 
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(Canale di Suez), Hong Kong, Shanghai, Yoko- 
hama e ritorno. 

I piroscafi dovrebbero essere di gran lusso 
e di elevata velocita costante: non meno di 
16 - 18 miglia all' ora, certamente. E a propo- 
sito del materiale da adoperarsi, questo non solo 
dovrebbe esser pari al migliore impiegato dai con- 
correnti stranieri, ma, data la facilita con la quale 
essi potrebbero in breve tempo sostituirlo con 
altro migliore, dovrebbe presentare almeno qual- 
che caratteristica superiore per non trovarsi ine- 
vitabilmente, poco dopo iniziato il servizio, in con- 
dizioni di inferiorità. 

Senza determinare una cifra piuttosto che 
un'altra, non vi è bisogno di riflettere a lungo 
per concludere che questo servizio richiederebbe 
una fortissima sovvenzione. Ora, se nei riguardi 
di una tale linea oso dire che una forte spesa 
sarebbe perfettamente giustificata e troverebbe 
un equo correspettivo di utili, non credo però 
coscienziosamente di poter insistere, per il mo- 
mento, sopra un tale servizio, appunto per il con- 
tributo ingente che richiederebbe e anche perchè 
altri aumenti di sovvenzioni si ritengono invece 
indispensabili per migliorare alcune fra le comu- 
nicazioni proposte e per instituirne di nuove. 

Esporrò quale sarebbe, secondo il mio tenue 
avviso, il sistema di comunicazione più razionale 
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da instituirsi tra l'Italia, gli Stabilimenti dello 
Stretto, la Cina ed il Giappone, non essendo ammis- 
sibile il sopprimere l' attuale servizio, senza sosti- 
tuirlo con uno, se non migliore, almeno pari ; giac- 
ché, altrimenti, in caso di mancanza totale di 
servizi regolari italiani, le nostre esportazioni ed 
importazioni per e dall'Estremo Oriente restereb- 
bero dal tutto in balia delle bandiere straniere, 
con grave detrimento loro od almeno con visibile 
arresto di sviluppo. Informi come è trattata attual- 
mente la nostra esportazione per l'Estremo Oriente, 
dal « Norddeutscher Ltoyd», al quale si deve ri- 
correre. 






Ho riferito gli estremi dell' attuale servizio 
italiano per la Cina : devo far qui osservare che se 
esso potrà fruttare più o meno all'esercente (certo 
il « locai cargo > ed i « native deck passengers > 
tra scalo e scalo non mancano), per il commercio 
italiano è proprio come non esistesse. 

Infatti si considerino un poco questi termini 
di resa : 

Genova-Singapore : giorni 42 ) , J 

> Hong Kong: > 50 { trasbordo a Bombay 

Venezia-Singapore: » 45) trasbordo a 
» Hong Kong: > 53JPortoSaideaBombay 
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Non è il caso di illustrare questi dati di fatto : 
essi parlano chiaramente da sé stessi ed ogni com- 
mento riuscirebbe superfluo ! 

Sarebbe, però, errato concludere che questa 
forma di servizio non soddisferebbe alle esigenze 
dei traffici nazionali ove non presentasse i due 
grandi inconvenienti della limitazione del percorso 
e dei termini di resa estremamente lunghi. 

Qualcuno, è vero, potrebbe sollevare una 
obbiezione circa gli inconvenienti che possono 
derivare alle mercanzie da un trasbordo, ma se 
non si può certamente escludere l'eventuale veri- 
ficarsi di danni alle merci sottoposte ad un tra- 
sbordo, è anche vero che tali danni possono meno 
facilmente accadere quando le merci sono sbar- 
cate da una nave ed immediatamente imbarcate 
sopra un'altra, evitando così l'immagazzinamento, 
operazione la quale fa subire ai colli maggiori 
manipolazioni, esponendoli al pericolo di sottrazione 
di parte ed anche di tutto il loro contenuto. 

È inoltre provato che qualunque operazione di 
carico, scarico e trasbordo rigorosamente sorveglia- 
ta, va soggetta alla minima probabilità di danni e 
quindi, allorché si imponesse al vettore una speciale 
cura e vigilanza, determinando chiaramente la sua 
responsabilità verso i caricatori o ricevitori, è le- 
cito affermare a priori che la percentuale dei danni 
risulterebbe insignificante. 

Bisogna pur tenere presente che se una delle 
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i 

maggiori deficienze che finora sono state adde- 
bitate alla nostra esportazione è la soverchia tra- 
scuratezza e debolezza negli imballaggi in generale 
(deficienza della quale non pochi dei nostri esporta- 
tori hanno risentito e risentono le conseguenze 
materiali) pur tuttavia chi si trova direttamente 
a contatto con le correnti dell'esportazione è in 
grado di notare sensibili progressi e miglioramenti : 
il che, insieme ad altre considerazioni, fa sperare 
in un rapido e radicale cambiamento delle abitudini 
di negligenza usate od almeno prevalenti sin qui. 

• 

Premesse queste sintetiche osservazioni di 
carattere generale, passerò alla formula del 
nuovo servizio da instituirsi, il quale, come flso- 
nomia, dovrebbe rassomigliare all'attuale, con 
la differenza che i benefici che se ne potreb- 
bero ricavare corrisponderebbero non solo alle 
esigenze attuali dei nostri scambi commerciali col- 
l' Estremo Oriente, ma altresì a quelle di un roseo 
avvenire di non brevi anni. 

11 vapore del servizio celere Genova-Boìnbay 
•dovrebbe trovare in quest' ultimo porto un vapore 
stazionario pronto a partire — ricevuti i trasbordi 
per la Cina ed il Giappone — non più tardi di 
ventiquattro ore dopo l'arrivo del piroscafo ce- 
lere dall'Italia. 

I battelli da adibirsi a questo servizio late- 
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rale dovrebbero avere un registro lordo di 3500 
tonnellate. 

Quanto ai passeggeri, i battelli dovrebbero 
disporre di almeno 40 posti di una classe intermedia 
tra la prima e la seconda (single class) e di una 
trentina di cuccette per passeggeri bianchi di 
terza classe. 

I vapori dovrebbero esser provveduti di lo- 
cali refrigeranti per il trasporto dei prodotti de- 
peribili provenienti dall'Italia. 

La velocità normale costante dovrebbe essere 
di 12 miglia all'ora. 

L'itinerario sarebbe il seguente: Bombay, Co- 
lombo (resa da Genova giorni 17, ore 3), Sin- 
gapore (come sopra giorni 22, ore 19), Hong 
Kong (come sopra giorni 28, ore 5), Shanghai 
(come sopra giorni 31, ore 12), Yokohama (come 
sopra giorni 35, ore 14) e ritorno. 

I termini di resa sono calcolati in base ad 
una velocità di 12 miglia, colla quale dovrebbero 
esser percorsi i vari tratti fra Bombay e Yokohama, 
più la durata del viaggio Genova- Bombay che, 
come è dimostrato nel precedente Capitolo, do- 
vrebbe essere compiuto in 13 giorni e 2 ore; più 
l'intervallo massimo di 24 ore che dovrebbe de- 
correre fra l'arrivo a Bombay del battello dal- 
l'Italia, e la partenza di quello per Yokohama; 
più la sosta nel porto di Colombo prevista di sei 
ore e le soste a Singapore, Shanghai e Hong 
Kong, calcolate in dieci ore per ciascuno scalo. 



132 PER LE NUOVE CONVENZIONI MARITTIME 

Effettuando questo servizio, la resa attuale 
Genova-Singapore che, come sappiamo, è di 42 
giorni, diminuirebbe di ben 19 giorni e un quarto 
circa e quella Genova-Hong Kong, ora di 50 giorni, 
diminuirebbe di 21 giorni e 19 ore! 

Per gli altri porti, naturalmente, non si pos- 
sono fare termini di paragone, non essendo ora 
serviti da linee italiane; ciò non ostante tutte le 
rese sovra indicate sarebbero tali da appagare 
qualunque esigenza del traffico nazionale e da ren- 
dere ii servizio apprezzato e tale certamente da. 
rialzare il prestigio della bandiera italiana nei 
mari del lontano Oriente. 

11 viaggio Bombay-Yokohama risultando cosi 
di 21 giorni e 12 ore + altrettanto per quello di 
ritorno -f 3 giorni di sosta a Yokohama +14 
giorni di sosta a Bombay per carico, scarico, 
manutenzione ordinaria, pulizia di carena, ecc. si 
avrebbe un totale di giorni 60, onde sarebbero 
sufficienti per il servizio due piroscafi, che com- 
pirebbero ciascuno sei viaggi all'anno e che -at- 
tenendosi ai limiti sopra indicati - potrebbero par- 
tire da Bombay ed arrivarvi un giorno dopo ed 
uno prima dei singoli arrivi e partenze dei battelli 
mensili del servizio celere Genova- Bombay. 

Per quanto concerne la velocità, essa non do- 
vrebbe essere, come dissi, normalmente inferiore 
alle 12 miglia all'ora e l'itinerario dovrebbe venire 
compilato in base ad una tale velocità. 

In caso di ritardi, le soste nei vari scali avreb- 



w 
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bero ad essere abbreviate, nel senso che i vapori -sca- 
ricate o caricate le merci provenienti o destinate 
in Italia — dovrebbero senz'altro partire, e la 
vigilanza suir esecuzione di questa disposizione 
spetterebbe specialmente ai Regi Consoli e, meglio 
ancora ai Regi Addetti Commerciali, là dove 
ve ne fossero. — La disposisizione cui accenno 
dovrebbe essere adottata in genere per tutti i 
servizi marittimi sovvenzionati. * 

Quanto alla stazza dei piroscafi, ritengo 
più che sufficiente - per i bisogni del traffico 
italiano che è quello che deve interessare il Go- 
verno - limitarla a 3500 tonnellate di R. L., dalle 
quali, sottratti gli spazi per i posti di single class 
e locali di servizio e di uso comune inerenti, quelli 
per la terza classe, ecc., rimarrebbe uno spazio utile 
per merci, tale da soddisfare i bisogni dei nostri 
traffici con quelle regioni, sia per il presente sia 
per un avvenire non troppo breve. 

Riepilogando, le caratteristiche del servizio 
sarebbero, dunque, le seguenti : itinerario - Bombay, 
Colombo, Singapore, Hong Kong, Shanghai, 
Yokohama e ritorno ; periodicità - mensile ; velocità 
normale - 12 miglia air ora; piroscafi - due ; ton- 
nellaggio lordo - unitario 3500, complessivo 7000 ; 
percorrenza in miglia -per viaggio 11.514 e per anno 
138.168. 
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Circa le comunicazioni tra Venezia, gli altri 
scali adriatici, gli scali della Sicilia e l'Estremo 
Oriente, si dimostrerà nel prossimo Capitolo come 
questa Linea servirebbe del pari ai bisogni di 
quei porti. 



CAPITOLO VI. 
Del servizio per Calcutta 



In seguito ad una Convenzione stipulata il 6 
Giugno 1903 ed approvata colla Legge N. 519 del 
24 Dicembre di queilo stesso anno, la « Società Ve- 
neziana di Navigazione a Vapore » esercita una 
linea per Calcutta col seguente itinerario: Venezia, 
Ancona, Bari, Brindisi, un porto della Sicilia 
(la Società approda a Catania nel viaggio di an- 
data e a Messina in quello di ritorno) e Calcutta. 

Per successivi accordi col R.° Governo (ricon- 
fermati nella Convenzione addizionale del 20 
febbraio 1907 allegata alla Legge N. 272 del 30 
Maggio 1907 per la proroga degli attuali servizi 
sovvenzionati fino al 30 Giugno 1910) la Società, 
esercente si è impegnata — senza alcun aumento 
della sovvenzione fissata ab initio — di fare scalo 
regolarmente nel viaggio di andata a Massaua. 

La Società Veneziana compie regolarmente 
— nel solo viaggio di andata — le toccate di 
Aden e Bombay e fa operazioni commerciali a 
Porto Said e a Suez, sia nelP andata che nel 
ritorno. 
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Saltuariamente approda a Karachi, Colombo, 
Madras, Rangoon ed in alcuni porti minori del- 
l' india. 

La Convenzione tra la Società ed il Governo 
{Art. 1) prevede appunto la facoltà — in seguito 
ad autorizzazione governativa — di eseguire toc- 
cate straordinarie sia al di là che al di qua di 
Suez, cosi che r itinerario di ogni singolo viaggio 
(tanto d' andata che di ritorno) viene di volta 
in volta approvato dal Ministero delle Poste e dei 
Telegrafi. 

La Convenzione richiede l'impiego di quattro 
vapori non inferiori alle 3500 tonnellate di registro 
lordo, amméttendo, però, per uno di essi una tol- 
leranza del venticinque per cento in meno. La 
Società impiega invece, attualmente, quattro vapori, 
i quali hanno una stazza lorda che varia tra 
un minimo di 4365 ad un massimo di 4977 ton- 
nellate. La velocità richiesta dalla Convenzione è 
di 10 miglia all'ora. 

Per questo servizio la Società esercente ri- 
ceve una sovvenzione annua di Lire 1.100.00. 

* 
• * 

Per le convenzioni che dovrebbero aver effetto 
nel 1910 è stata approvata la Linea 41 {Grup- 
po 10.°) in sostituzione dell'attuale servizio. 

La nuova linea avrebbe il seguente itinerario: 
Venezia, Ancona, Bari, Brindisi, Messina, Ca- 



£ LE COMUNICAZIONI OLTEE SUEZ 137 

tania, Porto Said, Suez, Massaua, Aden, Colombo, 
Calcutta e ritorno. Caratteristica : Commerciale. 
Periodicità: ogni quattro settimane. Velocità in 
miglia : dieci. Numero dei piroscafi : quattro. Tonnel- 
laggio lordo: unitario 4500 — complessivo Ì8.000. 
Totale sovvenzioni : Lire 1.000.000. 

* 
* * 

La linea tra Venezia e Calcutta fu instituita 
per rispondere ad una legittima aspirazione e ad 
una sentita necessità sopratutto dei ix>rti adriatici. 
Risponde, però, in genere ad un bisogno nazio- 
nale, inquantochè nei riguardi dell'esportazione ha 
lo scopo di agevolare la conquista di un nuovo, 
importantissimo mercato e rispetto all'importazione 
quello di trasportare direttamente e regolarmente 
materie prime (specialmente juta, pelli da concia 
e semi oleosi) che abbisognano ad industrie 
paesane. 

È inutile ricordare particolareggiatamente i 
precedenti delle comunicazioni tra r Adriatico e 
l'Oriente al di là di Suez, dall'apertura della via 
nuovissima fino ai nostri giorni. 

Del pari non credo necessario intrattenermi 
intorno alla non breve e non facile lotta combat- 
tuta per ottenere — con un provvedimento straor- 
dinario, in attesa delle nuove convenzioni pei 
servizi marittimi — il contributo dello Stato che 
permettesse a Venezia e agli scali adriatici di 
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iniziare un servizio speciale mediante un' im- 
presa locale e di ravvivare in tal modo una 
corrente di traffici ricca di gloriose tradizioni ; 
corrente codesta che la situazione geografica logi- 
camente assegna al mare Adriatico e che una 
vicina nazione ha saputo così bene attirare sotto 
la sua bandiera, mercè Tinstituzione di numerosi 
e perfetti servizi marittimi largamente sussidiati (1). 
Lascio tutto questo — storia di un florido 
passato, ahimè, troppo lontano e polemica di ieri 
— e mi accingo a dare un breve sguardo agli 
effetti di questa comunicazione. 

• * 

Al servizio Venezia-Calcutta si volle dare un 
carattere eminentemente commerciale ; né, diver- 
samente poteva essere, considerata appunto la 
sua meta: il grande emporio dei r immenso e 
fertile bacino del Gange, che assorbe ingenti masse 
di prodotti manifatturati europei ed esporta lar- 
ghissime quantità di materie prime. 

La Società esercente escogitò — con moderni 
concetti — alcuni provvedimenti che miravano 



(1) Ho avuto occasione di trattare piuttosto diffusamente di 
questo argomento in una monografia « Venezia aUe Indie Orientali», 
Venezia, Tip. Ferrari, 1902 e ih articoli apparsi sulla « Rivista 
Moderna » (1° Fascicolo di Febbraio 1903 — Anno VII, serie II — 
N. 3, pag. 44 a 55); su « La Tribuna » (23 Febbraio 1903 — Anno 
XXI, N. 54) e su «L'Adriatico» (27 Febbraio 1903— Anno XXVIII, 
N. 57). 
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ad agevolare lo sviluppo degli scambi tra il no- 
stro paese e l' India. Tali provvedimenti — in 
rapporto alia misura nella quale furono applicati 
— non mancarono di apportare utili effetti. 

In linea generale — tenuto giusto ed equo 
conto delle non poche difficoltà contro le quali 
dovette lottare l'impresa — la comunicazione tra 
1' Adriatico ed il Golfo del Bengala diede soddi- 
sfacenti risultati pratici. 

Nel Capitolo IL" ho già esposto i concetta 
ai quali, secondo me, il Governo non può fare a 
meno d' inspirarsi nello stabilire le linee di carat- 
tere commerciale. 

Riferendomi, dunque, a quanto ebbi a dire in 
massima, accennerò senz' altro alle modificazioni 
che crederei indispensabile fossero apportate alla 
formula per la Venezia- Calcutta approvata dalla 
Camera dei Deputati : tali modificazioni riflettono 
specialmente Y itinerario e la velocità. 

* 

Circa i porti italiani compresi nell* itinerario, 
nulla ho da osservare per quanto riguarda il 
viaggio d'andata. 

Se il servizio non fosse commerciale potrei 
facilmente dimostrare e mi auguro anche persua- 
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dere, che i vari approdi dopo Venezia, ad esclu- 
sione di Catania, offrono così limitate caricazioni 
che sarebbe provvedimento saggio — nei riguardi 
generali della migliore riuscita del servizio — 
sopprimerli. Mi astengo, però, da una simile 
proposta per quanto si riferisce al viaggio d' an- 
data, perchè facilmente potrebbe verificarsi che 
anche dalle migliorate condizioni di questo ser- 
vizio l'esportazione di prodotti agricoli potesse 
trarre incremento ed approfittare della linea in 
misura più larga che non faccia attualmente. 

Sempre per quel principio dal quale non vo- 
glio scostarmi nel redigere queste mie proposte, 
non mi costerebbe soverchio sforzo il dimostrare 
l'inutilità dell'approdo a Messina, in rapporto al 
viaggio di andata della Venezia-Calcutta. Ma anche 
in questo caso mi dispenso da una tale dimostra- 
zione, poiché la fermata in quel porto tro verrebbe 
la sua ragion d'essere nel collegamento della Ve- 
nezia - Calcutta al servizio per l'Estremo Oriente 
e più ancora in quello per l'Australia, che dovrebbe 
essere, istituito e del quale parlerò nel Capitolo se- 
guente. 

Nel viaggio di ritorno, invece, non tutti gli 
approdi italiani dovrebbero essere mantenuti ob- 
bligatori, perchè, non corrispondendo a necessità 
di traffico, verrebbero a ritardare inutilmente la 
resa a Venezia, dove si sbarcherebbe la più gran 
parte delle mercanzie. 

Lasciato, dunque, Porto Said, i vapori della 



E LE COMUNICAZIONI OLTRE SUEZ 141 

Venezia- Calcutta dovrebbero — nel loro viaggio di 
ritorno — dirigersi su Messina. Quello scalo do- 
vrebbe essere obbligatorio non solo per lo sbarco 
eventuale di posta e passeggeri, ma, sopratutto, 
perchè colà si sogliono ricevere regolarmente 
delle partite di merci dai porti indiani ai quali 
farebbe scalo la Venezia-Calcutta e perchè Mes- 
sina è e sarebbe il punto più adatto per effettuare 
i trasbordi per i porti tirreni ed anche per altre 
destinazioni estere per le quali si presenta la pos- 
sibilità — per il servizio in questione — di assu- 
mere mercanzie. 

Catania, Brindisi e Bari non ricevono asso- 
lutamente merci dalle Indie o ne ricevono in quan- 
tità talmente insignificanti che sarebbe illogico e 
dannoso il mantenere obbligatori quegli scali, co- 
me sono attualmente. 

Avviene ora, infatti, che i vapori della « Socie- 
tà Veneziana di Navigazione a Vapore* si li- 
mitino, per obbligo contrattuale, a far scalo nei 
suddetti porti (e più precisamente a Brindisi e a 
Bari soltanto) semplicemente per far vistare le 
carte di bordo e poi ripartire. 

Potranno, forse, godere gli occhi dei cittadini 
di Brindisi e di Bari alla vista di una manovra d'ar- 
rivo e di partenza; (1) potranno, forse, le locali 
Camere di Commercio registrare con sentimentale 



(1) È superfluo soggiungere che la mia osservazione ha carat- 
tere essenzialmente obbiettivo e può estendersi ad altri casi ana- 
loghi. 
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soddisfazione nelle rispettive statistiche l'arrivo e 
la partenza di dodici vapori all'anno provenienti 
■dalle Indie Orientali Inglesi, di tante tonnellate di 
stazza, con tanti uomini di equipaggio, riempiendo 
- naturalmente - con degli zeri la colonna destinata 
a registrare le quantità di merci sbarcate; ma è 
logico che si perda vanamente il tempo per sì 
misere soddisfazioni visuali o... statistiche? E' lo- 
gico che la resa del viaggio sia ritardata, sia pure 
di poche ore, senza che a questo ritardo corrispon- 
da un'adeguata utilità commerciale? 

E' logico esporre dei grossi vapori alla loro 
massima immersione (che in tali condizioni si tro- 
vano e si troverebbero nel viaggio di ritorno i 
vapori della Venezia-Calcutta) alla possibilità di 
fare o ricevere danni o d'incagliarsi (si sa che la 
grande maggioranza degli incidenti marittimi si 
verifica appunto all'entrata o all' uscita di un 
porto o durante le manovre interne d'ormeggio e 
disormeggio) per il semplice gusto di farli en- 
trare ed uscire alla distanza di un pajo d'ore da 
porti augusti, con limitati fondali e sprovveduti 
di quei mezzi che costituiscono il complesso in- 
dispensabile arredamento di un porto grande e 
moderno ? 

Rilevando, infine, che collisioni ed incagli pro- 
vocano, quando tutto vada per lo meglio, ritardi 
non indifferenti e danno luogo per di più a di- 
chiarazioni di avaree generali, le cui conseguenze 
il commercio subisce ma non ama certo, mi di- 
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spenso dal rispondere a queste interrogazioni perchè 
troppo evidente scaturisce la risposta a chiunque 
voglia ragionare con un pizzico di buon senso. 

Al porto di Ancona fanno e farebbero capo, 
se non durante tutto, certamente durante parecchi 
mesi dell'anno, non indifferenti partite di merci 
provenienti dagli scali indiani serviti dalla Linea. 

* 
* * 

Per riepilogare, tra V obbligar ietà degli ap- 
prodi negli scali sopra indicati, proposta nella Legge 
in esame e che — come ho dimostrato — non 
avrebbe ragione di venir mantenuta, e la sop- 
pressione di tali approdi alla quale molti cre- 
deranno io voglia giungere, non mi è cosa troppo 
dillicile suggerire una soluzione che appaghi qua- 
lunque esigenza. 

Dovrebbe, infatti, essere stabilito che nei viag- 
gi di ritorno i vapori adibiti alla Venezia-Cal- 
cutta, dopo lasciato Porto Said e prima di Venezia, 
facessero scalo obbligatorio a Messina ed even- 
tuale a Catania, Brindisi, Bari ed Ancona, inten- 
dendosi che T approdo in tutti o in parte di que- 
gli scali avvenisse quando vi fossero da sbar- 
care mercanzie per almeno cinquanta tonnellate 
di peso o volume e, ben s' intende, per ogni 
singolo scalo. Non raggiungendosi un tale mi- 
nimo, ma essendovi tuttavia alcune partite de- 
stinate ai suddetti porti, esse dovrebbero venire 
trasbordate a cura dell'esercente sopra un vapore 
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adibito ad un servizio sovvenzionato costiero e 
senza che ciò importasse aumento alcuno né di 
nolo né di spese per il ricevitore. 



* 
* * 



Si è visto che gli scali esteri intermedi della 
Venezia-Calcutta sarebbero Porto Said, Suez, 
Massaua, Aden e Colombo. Nulla ho da osservare 
circa Porto Said, Suez e Colombo, mentre sarei 
d'avviso che gli approdi a Massaua e Aden do- 
vessero venire soppressi. 

Riterrei indispensabile tale soppressione non 
soltanto per sollecitare il servizio, ma altresì perchè 
le linee coloniali contemplate nella Legge per le 
nuove convenzioni, colle modificazioni che io credo 
di dover proporre, sarebbero largamente baste- 
voli per gli scambi tra il nostro paese ed i sud- 
detti porti. Massaua, poi, non ha relazioni com- 
merciali coi porti indiani che sarebbero serviti 
dalla Venezia-Calcutta. 

Posso, inoltre, richiamare l'attenzione sopra 
una considerazione d' indole tecnico-nautica, a fa- 
vore dell' esclusione di Massaua dall'itinerario di 
codesto servizio. 

11 Mar Rosso è uno dei pochi mari i quali 
presentino serie difficoltà ai naviganti. Se, in ogni 
caso, la rotta diretta Suez - Mab-el-Mandeb è relati- 
vamente la meno irta di difficoltà, non così si può 
dire per la rotta sotto la costa occidentale di quel 
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mare, passando essa per i due noti Canale 
Nord e Canale Sud di Massaua, disseminati 
di numerosissimi, insidiosi bassifondi e limitati 
da un frastagliamento di isolotti, cosicché lo spec- 
chio utile specialmente per navi di forte pescag- 
gio (come sarebbero quelle da destinarsi alla Ve- 
nezia-Calcutta) risulta tortuosamente ristretto. 

A questo si aggiungano gl'inconvenienti de- 
rivanti dagli spostamenti provocati dalle correnti 
trasversali ; dalle foschie e — last but not least 
— dalla mancanza, o, per voler essere scrupolo- 
samente esatti, dalla miseria delle segnalazioni 
che, paragonate a quelle dell' opposta costa turca, 
sono cagione di amare riflessioni e di dannosi e 
dolorosi avvenimenti, che l'inesistenza di pronti 
ed efficaci mezzi di aiuto rende più temibili. 

Considerato tutto ciò, facilmente si conclude 
che i traffici di Massaua potendo essere piena- 
mente soddisfatti da speciali comunicazioni con 
materiale più adatto, è assolutamente inutile non 
solo l' esporre alla probabilità di rischi un im- 
portante servizio con una meta più lontana, ma 
ritardarne normalmente la corsa di tre o quattro 
giorni. 

Dopo Colombo e prima di Calcutta, dovrebbe 
essere compreso 1' approdo regolare — sia nel- 
V andata che nel ritorno — a Madras, che è il 
maggiore sbocco dell'India meridionale. 
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Tra i porti della penisola indiana, Madras 
occupa, per importanza di movimento del traffico, 
il quarto posto, dopo Calcutta, Bombay e Karachi. 
A Madras fanno scalo numerosi servizi esteri re- 
golari, fra i quali, per nominarne uno che può 
essere considerato parallelo e concorrente della 
Venezia-Calcutta, citerò quello del *Lloyd Au- 
striaco » in partenza da Trieste. 

* 
* * 

Ricapitolando, il servizio Venezia-Calcutta do- 
vrebbe avere il seguente normale itinerario: Ve- 
nezia, Ancona (eventuale nel ritorno), Bari 
(idem), Brindisi (idem), Messina, Catania (even- 
tuale nel ritorno), Porto Said, Suez, Colombo, 
Madras, Calcutta e ritorno. 

Questo itinerario non dovrebbe subire va- 
riazioni, salvo concedere all'esercente di toccare 
— nei viaggi di ritorno — gli scali facoltativi 
di Bimlipatam,Coconada, Pondicherry (1), Cochin 
e Calicut (2), tenute presenti le condizioni circa la 
-concessione di approdi facoltativi, delle quali ho 
fatto cenno nel* Capitolo IL 

Stimerei sufflcente una periodicità mensile, ossia 
12 viaggi annui, tanti quanti, cioè, ne compie il 
servizio attualmente in vigore. 



(1) Scali della Costa del Coromandel nei quali si caricano spe- 
cialmente semi oleosi, panelli (oil-cake), canape, cotone. 

( y 2) Porti delia Costa del Malabar ; vi si imbarca caffè, spezierie, 
fibra di cocco lavorata (coir-yam), ecc. 
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Anche rispetto a questa comunicazione, vale 
quanto ho detto, per quella celere Genova- Bombay 
circa T eventuale aumento del numero dei viaggi. 

Questo servizio avrebbe una percorrenza di 
13.008 miglia per viaggio e 156.096 per anno. 



* 



L' ultimo capoverso de\V Art. 7 della Conven- 
zione ora in vigore per r esercizio della Venezia- 
Calcutta, dice che « la Società non potrà fare 
« operazioni commerciali fra scalo e scalo ita- 
« liano, tranne che con speciale autorizzazione 
« del Ministero delle Poste e Telegrafi. ». 

Questa saggia disposizione fu a suo tempo 
inserita nella Convenzione, affinchè la nuova linea 
non potesse far concorrenza nel traffico di cabo- 
taggio nell'Adriatico agli altri servizi sovvenzio- 
nati già esistenti quando venne instituitala Venezia- 
Calcutta e ciò più specialmente in osservanza della 
disposizione contenuta nel secondo comma del- 
YArt. 4 del Quaderno d' Oneri « B. » annesso alla 
Convenzione del 18 Dicembre 1890 tra il Governo 
e la « Navigazione Generale Italiana », Conven- 
zione resa esecutoria dalla Legge del 1893. 

Ora nel Quaderno d'oneri approvato colla 
nuova Legge non è contemplata per le linee in- 
ternazionali una simile esclusione dal traffico di 
cabotaggio tra porto e porto italiano. 

Come ho detto per il servizio Genova-Boni- 
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bay e come dirò anche per altri servizi, dovrebbe 
essere vietato agli assuntori della Venezia Calcutta 
di compiere operazioni commerciali tra i porti 
nazionali compresi neir itinerario. 

Questa disposizione servirebbe ad accelerare 
vieppiù questo e tutti gli altri servizi internazio- 
nali che sono appunto instituiti collo scopo di ser- 
vire i commerci tra r Italia e le regioni straniere 
al di là del mare. 

Venendo in tal modo a riservare un maggior 
lavoro di cabotaggio alle speciali linee costiere 
sovvenzionate, si avrebbe la possibilità di ridurre 
i sussidi ad esse attribuiti (se non di abolirli del 
tutto) vista la quasUesclusività del traffico fra i 
vari approdi nazionali che ad esse verrebbe ri- 
servato. 



* 



I vapori da adibirsi al servizio in esame 
dovrebbero avere degli adattamenti di classe ti- 
nica : non meno, certo, di venti - trenta posti 
in dieci - quindici cabine. — Specialmente da e per 
Calcutta vi è una corrente di viaggiatori per 
l'Europa, i quali preferiscono un percorso marit- 
timo più lungo, ma più economico, in confronto 
della più celere ma più costosa via Bombay, che 
importa un lungo viaggio ferroviario e alla quale 
fanno capo vapori che richiedono maggiori prezzi 
di passaggio. 
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Nel prossimo Capitolo dirò come la Venezia- 
Calcutta dovrebbe essere messa a Colombo in coin- 
cidenza col servizio per l'Australia da me indicato. 
Per questa ragione, e sopratutto perchè la linea 
per Calcutta comprende due approdi siciliani nei 
quali avverrebbero sempre degli imbarchi di emi- 
granti per l'Australia, i piroscafi dovrebbero avere 
un minimo di trenta-cinquanta cuccette per pas- 
seggeri di terza classe. 

I vapori dovrebbero essere pure muniti di 
almeno due celle frigorifere per il trasporto di 
prodotti alimentari deperibili. 

La stazza lorda dei piroscafi che la nuova Legge 
ha determinata in 4500 tonnellate, riterrei op- 
portuno venisse elevata a 5000 tonnellate, tenuto 
conto specialmente delle esigenze del traffico di 
importazione. 

Riferendomi a quanto dissi nel Capitolo ir, 
parlando in generale dei servizi commerciali, la 
velocità normale da richiedersi per la Venezia- 
Calcutta dovrebbe essere di dodici miglia all' ora. 

* 
* • 

Per questo servizio sarebbero sufficienti tre 
vapori, i quali compirebbero quattro viaggi all'anno, 
impiegando, comprese le soste nei porti inter- 
medi, 26 giorni per il viaggio d'andata, più 
altrettanti per quello di ritorno, più 39 giorni per 
sosta a Calcutta e a Venezia e per il prolunga- 
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mento facoltativo, Venezia - Trieste - Fiume - 
Venezia. 

V itinerario dovrebbe essere stabilito così che 
la resa tra Venezia e Calcutta fosse di 26 giorni ; 
naturalmente dovrebbe esser concesso qualche 
giorno di più per r attuazione del viaggio di ri- 
torno, allorché avesse luogo l'approdo in qual- 
cuno degli scali indiani facoltativi che ho enume- 
rati più sopra. Così pure una certa tolleranza 
dovrebbe essere stabilita per i ritardi che si veri- 
ficassero durante i monsoni di sud-ovest. 

Tra Venezia e Colombo la resa sarebbe di 
18 giorni e un quarto ; per Madras di giorni 21 
circa e per Calcutta, come accennai, di giorni 26 
circa; per gli altri scali nazionali le suddette rese 
risulterebbero gradatamente ridotte fino di un 
massimo di quattro giorni per Catania. 



* 
* * 



Trattando del servizio per l'Estremo Oriente, 
dissi che avrei dimostrato come la comunicazione 
da me suggerita servirebbe pur bene gli inte- 
ressi degli scali adriatici e siciliani. 

La partenza, infatti, da Venezia dei vapori 
diretti a Calcutta dovrebbe essere fissata in modo 
che potessero coincidere a Colombo con quelli adi- 
biti alla proposta linea Bombay-Yokohama. 

Le rese tra Venezia e Singapore, Hong Kong, 
Shangai e Yokohama risulterebbero, così, rispet- 
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tivamente, di circa giorni 21 e r | 4 , 29 e x | af 33 e 37 
con un vantaggio, quindi, sulle rese attuali per gli 
scali di Singapore e Hong Kong (che come si è 
visto sono di 45 e 53 giorni) di giorni 20 e 3 \ 4 
e 23 e % rispettivamente. 

Quanto agli scali di Ancona, Bari, Brindisi,, 
Messina e Catania, le rese sopra indicate per 
tutti gli scali cinesi e giapponesi risulterebbero 
gradatamente ridotte fino di un massimo di giorni 
quattro per P ultimo porto nazionale, cioè Catania. 

* * 

Colle modificazioni che io ho creduto di sug- 
gerire per questa comunicazione, il servizio tra 
PAdriatico ed il Golfo del Bengala non manche- 
rebbe di recare un notevole impulso sia all'espor- 
tazione che alPimportazione, la prima delle quali 
è specialmente suscettibile di un assai largo svi- 
luppo. L'Italia, poi, avrebbe una linea tale da 
tenere testa decorosamente e vittoriosamente a 
simili servizi commerciali austriaci, germanici ed 
inglesi. 




5^^^^ 



CAPITOLO VII. 
Del servizio per l'Australia 






Il continente novissimo non è stato ancora 
mai collegato coir Italia da una , linea regolare na- 
zionale, sia sussidiata che libera. 

Specialmente in Sicilia furono fatti a più ri- 
prese studi e compilati memoriali per l'instituzio* 
ne di un servizio coll'Australia e per ottenere un 
contributo dello Stato: tali sforzi, però, non rag- 
giunsero alcun risultato pratico. 






Io sono profondamente persuaso che r Italia 
non possa rimanere più a lungo senza una comu- 
nicazione sua propria con quei paesi. 

Non mi addentrerò a parlare dell' esporta- 
zione ed importazione che alimenterebbe una si- 
mile linea, perchè dovrei riferire dati statistici, 
Durante tutto questo lavoro ho voluto tenermi 
lontano da simili dati, i quali disgraziatamente, in 
molti casi, riferiti ad un ben noto fenomeno che 
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nella pratica si verifica e del quale anzi chi vive 
nella pratica è in grado di constatare giornal- 
mente T esistenza, vengono colla fredda espres- 
sione di una o più cifre a negarlo o ad attenuarne, 
in misura abbastanza notevole, la portata. 

Questo sarebbe, appunto, il caso dei nostri 
traffici colPAustralia. 

Io non voglio concludere con ciò che tutta la 
colpa di una simile condizione di cose debba at- 
tribuirsi a poca cura nella compilazione delle nostre 
statistiche. Se forse ad esse potrebbero essere de- 
dicate maggiori attenzioni (ed anehe una maggiore 
sollecitudine nel pubblicarle) nel caso speciale una 
forte e plausibile giustificazione può ricercarsi nel 
fatto che le spedizioni dal nostro paese all'Au- 
stralia, ed anche viceversa, sono convogliate per 
la massima parte con mezzi e per vie indirette. I 
pochi cenni che darò ora in proposito persuade- 
ranno della verità di questa asserzione. 






Di quali mezzi può servirsi un esportatore ita- 
liano per spedire in Australia? 

Ogni quattro settimane approda a Genova e 
a Napoli la linea postale imperiale Brema-Sydney 
del « Norddeutscher Lloycl >, ed ogni quindici 
giorni fa scalo a Napoli il servizio postale Londra- 
Brisbane della <Orient Royal Mail Line*. 

I vapori di queste due Compagnie giungono 
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quasi completi, lo scopo degli approdi italiani 
essendo r imbarco delle valigie postali e dei pas- 
seggeri. 

Accettano, quindi, merci italiane ogni qual- 
volta e in quella misura che loro conviene ed 
applicano sempre tassi di nolo favolosi. 

Il * Servizio Italo-Spagnuoto* assume pure, 
da Genova e da Livorno, merci per l'Australia e 
per la Nuova Zelanda, con polizza di carico diretta e 
con trasbordo a Lisbona sui vapori delle due linee 
mensili della * Deutsche- Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft » , i quali — partendo da Amburgo — 
vanno in Oceania per la via del Capo di Buona 
Speranza. Di questo mezzo si servono special- 
mente gli esportatori di marmi. 

La suddetta Compagnia invia — a seconda 
della sua convenienza — circa tre o quattro vapori 
air anno a caricare direttamente a Livorno e a Ca- 
tania, dirigendoli poi, via Suez, per 1' Australia. 

Alcune compagnie tedesche ed inglesi che 
esercitano linee tra il Nord Europa ed il Mediter- 
raneo (ne citerò tre, le quali, a quanto mi consta, 
sono quelle che accaparrano la maggior quantità 
di merci, e cioè le tedesche « Sloman Linie » e 
« Argo Dampfschiffs-Gesellschaft » e T inglese 
« General Steam Navigation Company >) assu- 
mono merci per l'Australia e per la Nuova Ze- 
landa, con trasbordo a Brema, Amburgo, Anversa, 
Londra o Li ver pool. 

La " Società Veneziana di Navigazione a Va- 
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pore „ per mezzo della sua linea Venezia-Calcutta^ 
assume pure merci per i principali porti dell'Au- 
stralia con documento di carico diretto. Questa 
Società aveva stabilito prima un servizio cumula- 
tivo colle " Messageries Maritimes,, con trasbordo 
a Colombo (Ceylan) ; attualmente , invece , corri- 
sponde a Porto Said col " Norddeutscàer Lloyd „. 



Come dissi più sopra per i due servizi rego- 
lari che toccano Genova e Napoli, anche tutte le 
comunicazioni indirette alle quali ho testé accen- 
nato fanno pagare noli altissimi ed in qualche 
caso del tutto straordinari, se si faccia eccezione 
per gli zolfi, che talvolta sono caricati a noli re- 
lativamente bassi dalle linee che trasbordano nel 
Nord Europa, considerandosi tali imbarchi come 
un buon bottoni cargo. 

In ogni caso, però, non vi è bisogno di spen- 
dere parole per dimostrare come la nostra espor- 
tazione giunga sui mercati dell'Oceania in palesi 
condizioni d'inferiorità rispetto alla esportazione, 
per esempio, deir Inghilterra, della Germania, del 
Belgio e della Francia, sia per la durata del viaggio, 
sia per il prezzo di trasporto che deve pagare, 
sia, infine, perchè i vettori stranieri non si pren- 
dono certamente la briga che le vengano usate 
le cure necessarie. 



r 



E LE COMUNICAZIONI OLTRE SUEZ 157 



Per dare un'idea più precisa dei noli ai quali 
deve sottostare l'esportazione italiana per l'Austra- 
lia, offrirò qualche esempio relativo ad articoli che 
maggiormente vengono imbarcati. 

L' " Orient Royal Mail Line ,, fa pagare per 
gli agrumi da Napoli ai principali porti australiani 
circa scellini 4(6 alla cassa (Lire 5,62). " Il Nord- 
deutscher Lloyd „ da Genova e da Napoli fa 
pagare per essenze di agrumi, tessuti di lana 
e di cotone, Marchi 60 per Fremantle e 50 per 
Adelaide, Melbourne e Sydney (circa Lire 75 e 62,50); 
per alabastro, filati, frutta candite, Marchi 55 e 
45 (Lire 68,75 e 56,25); per canape, conserve 
alimentari, frutta secca, olio, liquor izia, agrumi 
in salomoja, zolfo, Marchi 50 e 40 (Lire 62,25 e 
50); per marmo greggio e lavorato, Marchi 52 z \ 2 
e 42 J \ 2 (Lire 65,62 e 53,12); per agrumi in 
casse intere e in mezze casse rispettivamente 
Marchi 5-2,75 e 4,25-2,25 al collo ; (Lire 6,25-3,44 
e 5,31-2,81); tutti gli altri noli sono applicati in 
ragione di un metro cubo o di mille chili, secondo 
la convenienza del vapore. 

Da Messina a Melbourne ( Wharf), via Anver- 
sa, per agrumi in salomoja si pagano scellini 45 1- 
(Lire 56,25); dai porti di Sicilia ai principali dell'Au- 
stralia, via Londra o Liverpool, si quotano per man- 
dorle, noci, liquorizia, Scellini 40|- (Lire 50); per 
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sommaco, essenza d' agrumi, Scellini 45|- (Lire 
56,25); per senape 55|- (Lire 68,75); per zolfo 
in sacchi o barili, scellini 25|6, 28|-, 30|- e32|- 
(Lire 31,87-35-37,50 e 40) a seconda dei casi. 

La « Deutsche- Australische Dampfschiffs-Ge- 
sellschaft > da Genova e Livorno per Sydney, 
Melbourne (Wharf) e Brisbane con trasbordo a 
Lisbona, tassa il marmo (sfa greggio che lavorato)^ 
gli agrumi in salomoja a Scellini 37\6 (Lire 46,87). 

Tutti i noli vengono applicati in ragione di 
una tonnellata metrica o di un metro cubo, secondo 
che l' unità di tassazione risulta più conveniente 
al vettore. 



* 



Nella « Relazione Generale » della « Commis- 
sione Reale pei Servizi Marittimi > ( Voi. 1, pag. 
103 a 105) V argomento di una comunicazione col- 
l' Australia è trattato chiaramente e con baste- 
vole esattezza. 

Le proposte pratiche, però, alle quali essa 
giunse, non furono assolutamente tali da poter es- 
sere attuate. 

La Commissione Reale ideò infatti, una li- 
nea limitata a sei viaggi all'anno, con piroscafi 
di 5000 tonnellate di registro lordo e 10 miglia 
all'ora di velocità. L'itinerario avrebbe dovuto 
essere il seguente : Genova, Napoli, Messina (allac- 
ciamento coll'Adriatico), Catania, Porto Said, Mas- 
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saua, Aden, Colombo, Fremantle, Adelaide, Mel- 
bourne e Sydney. 

Nella Relazione dell'On. Chimirri (N. 409-A, 
pag. 8) sul progetto di legge Baccelli fu appunto con- 
statata l'inutilità ed impraticità di codesto servizio 
e fu ventilata 1* idea di sovvenzionare, verso de- 
terminati obblighi, una compagnia estera che fa- 
cesse già approdare in Italia dei vapori diretti 
all' Australia. 

Nel disegno di Legge Schanzer e nella Legge 
ora, approvata è detto semplicemente (Art. 32) 
che per le comunicazioni con l' Australia sarà 
provveduto con legge speciale. 



* 



Stimo indispensabile la pronta attuazione di 
un servizio italiano per il continente novissimo, 
non soltanto per agevolare e per sviluppare gli 
scambi commerciali che non mancherebbero di 
avvantaggiarsene notevolmente; ma, altresì e so- 
pratutto, per volgere una buona e sana cor- 
rente d' emigrazione verso quel paese. Verso quel 
paese che tende a bandire da qualunque forma 
d'impiego — con un imperialistico sentimento 
di protezionismo di razza — il coloured man, riser- 
vando ai bianchi lo sfruttamento delle sue immense 
e vastissime risorse. 

Disgraziatamente non conosco r Australia ; 
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ma debbo confessare che un' attenta visita fatta 
alla mirabile esposizione permanente di pro- 
dotti del suolo e delle viscere del continente au- 
straliano organizzata dall' Imperiai Instilute a 
Londra ed integrata e illustrata da grafici, sta- 
tistiche e rapporti, e alle Agenzie dei vari Stati 
del Commonwealth australiano, oltreché molte con- 
versazioni avute con cittadini di laggiù mi hanno 
persuaso che un largo numero di braccia italiane 
dovrebbe essere diretto verso quelle regioni dove, 
essendo desiderate, troverebbero un'onesta acco- 
glienza ed una remunerazione al loro lavoro 
finanziariamente e moralmente adeguata. 

In questo senso si sta lavorando già nelle 
sfere ufficiali e sebbene la scelta e le conclusioni 
di una certa missione inviata per studiare la pos- 
sibilità di mandare un primo nucleo di famiglie 
italiane, non siano state troppo felici, pure mi au- 
guro caldamente che, abbandonati certi pregiudizi 
e certe incertezze, si venga sollecitamente a qualche 
conclusione. 

Invero P instituzione di un servizio sotto ban- 
diera italiana costituirebbe un indispensabile stro- 
nfiente per la pratica soluzione del problema che 
s' impone ed al quale - chi di dovere - ha Pob- 
bligo di dedicare la maggior somma di pronte ed 
efficaci energie. 

Circa il tipo di servizio che dovrebbe essere 
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instituito, dirò subito e brevemente che né ora né 
nella migliore delle ipotesi per parecchi anni, 
potrebbe sorreggersi - senza una fortissima sov- 
venzione -un servizio diretto celere e tanto meno 
commerciale. 

Elimino inoltre, senza discuterla, la possibilità 
di sovvenzionare un servizio estero che facesse 
scalo in Italia: sarebbero denari che - a parte il 
lato morale della questione - non renderebbero. 

Dovrebbesi, quindi, adottare una formula media, 
ossia una comunicazione simile a quella proposti 
per l'Estremo Oriente. 

In congiunzione al progettato servizio celere 
Genova- Bombay , dovrebbe esser fatto partire 
da quest'ultimo porto mensilmente — e non più 
tardi di quarantotto ore dopo F arrivo del vapore 
celere dall'Italia — un battello che eseguisse il se- 
guente itinerario : Bombay - Colombo - Fremantle 
- Adelaide - Melbourne - Sydney - Brisbane - 
Wellington e ritorno da quest'ultimo porto, via 
Sydney, Melbourne, ecc. 

Nel porto di Colombo i piroscafi coinciderebbero 
coi vapori provenienti da Venezia, Ancona, Bari, 
Brindisi, Messina e Catania della Linea di Cal- 
cutta. 

Il percorso per il viaggio Bombay -Wellington 
sarebbe di miglia 8190 e per la corsa di ri- 
torno di miglia 1513 ; complessivamente, quindi, 
miglia 15.703 per viaggio e miglia 188.436 pei* 
anno. 



» 
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* 
• * 

A questa linea dovrebbero essere adibiti pi- 
roscafi uguali a quelli proposti per il servizio del- 
l' Estremo Oriente, colla sola differenza che do- 
vrebbero disporre di un congruo numero di posti 
fissi di terza classe (100 a 150) oltreché offrire 
la possibilità (che dovrebbe essere imposta al- 
l' esercente come un obbligo) di armare, se del 
caso, un maggior numero di cuccette, sempre 
secondo le norme per il trasporto degli emigranti. 

La velocità normale dovrebbe essere di dodici 
miglia all'ora. 

Per eseguire P itinerario proposto — il quale, 
come si vide, contemplerebbe anche un approdo 
nel principale porto della Nuova Zelanda, paese 
di grandissimo avvenire — sarebbero sufficenti 
tre piroscafi. Essi compirebbero quattro viaggi 
all'anno ciascuno, disponendo per l'attuazione di 
ogni viaggio di 91 giorni, così divisi : circa 
36 ! |i per la corsa di andata ; 33 *!« per quella 
di ritorno e 21 per soste nei due porti capi di 
linea. 

Le rese da Genova e da Venezia risulte- 
rebbero rispettivamente di circa giorni 30 e 33 8 | 4 
per Fremantle; 36 *| 4 e 40 per Adelaide; 39 e 
42 *|, per Melbourne ; 43 e 46 1 | a per Sydney ; 
45 'ja e 49 *!* per Brisbane; 51 'j, e 55 1 j 4 per 
Wellington. 
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Le rese indicate per Genova sarebbero, per 
Napoli, ridotte di circa un giorno e un quarto. 

Quelle esposte per Venezia, rapportate agli 
scali di Ancona, Bari, Brindisi, Messina e Ca- 
tania, risulterebbero gradatamente diminuite fino 
di un massimo di quattro giorni per Catania. 

Quando si confrontino le suddette rese a 
quelle che offre da Genova la linea postale im- 
periale del «Norddeutscher Lloyd > e cioè giorni 28 
per Fremantle; giorni 32 per Adelaide; giorni 
34 per Melbourne e giorni 37 per Sydney (da 
Napoli un giorno in meno) ed a quelle che da iVa/>0/i 
sono date dai vapori della « Orient Royal Mail 
Line », ossia giorni 26 per Fremantle ; 30 per A- 
delaide; 32 per Melbourne; 34 per Sydney e 
giorni 37 per Brisbane, mi sembra debbasi con- 
cludere che la proposta comunicazione italiana 
per P Oceania potrebbe considerarsi più che sod- 
disfacente — per un non breve periodo d'anni — 
rispetto alle esigenze dei nostri traffici e della 
nostra emigrazione diretta verso quel continente. 

« 
• * 

E giacché ho messe a confronto le rese del 
proposto servizio italiano con quelle di due linee 
straniere, sento il bisogno di citare qualche ca- 
ratteristica della comunicazione tedesca e di 
quella inglese. 

Alla linea postale del « Norddeulscher Lloyd» 
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sono adibiti vapori di circa 5.000 fino a 12.000 
tonnellate di registro lordo e 15 miglia e mezza 
di velocità, con una sovvenzione annua di circa 
Marchi 1.500.000 (circa Lire 1.875.000). 

L' « Orient Royal Mail Line » (largamente 
sussidiata dal Commonwealth australiano, mentre 
il Governo inglese sovvenziona un servizio pure 
quindicinale della < P. & O. », così che le due li- 
nee vengono a formare una comunicazione setti- 
manale sotto bandiera britannica tra l'Europa 
e l' Australia) impiega vapori di un minimo di 
5453 Ano ad un massimo di 12.200 tonnellate 
di registro lordo, con una velocità minima di 15 
miglia e mezza e massima di 18, alla quale mar- 
ceranno tutti i nuovi vapori che quella Società ha 
fatti recentemente costruire ed ha in costruzione. 



• * 



Come ho già notato, sarebbe fuor di luogo per 
l' Italia — almeno per ora — instituire un ser- 
vizio che rivaleggiasse colle suddette comunica- 
zioni; ma appunto confrontando i servizi del *Ndd. 
Lloyd* e della « 0. R. M. L.» con quello da me 
proposto e tenendo presenti le rese che il servizio 
italiano offrirebbe, si può, ripeto, facilmente pre- 
vedere che il paese ne resterebbe sinceramente 
soddisfatto. 

Sarebbe forse, però, misura prudente che il 
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contratto relativo a questo servizio avesse una du- 
rata di soli dieci anni, affine di avere la possibi- 
lità di dare un nuovo assetto alla comunicazione, 
a seconda che ciò fosse richiesto dalle esigenze 
del traffico di merci e di persone. 



r 



CAPITOLO VIII.° 
Dei servizi per le Colonie italiane d'Africa 



La « Navigazione Generale Italiana» esercita, 
in base alle Convenzioni del 1893 attualmente in vi- 
gore, due servizi che riguardano la Colonia Eritrea. 



* 



Il primo di questi servizi è così determinato nel 
Quaderno d' Oneri « B. » allegato alla Legge, già 
citata altrove, N. 195 del 22 Aprile 1893 : itinerario— 
Alessandria d'Egitto, Porto Said, Suez, Massaua e 
ritorno (questo servizio corrisponde in Alessandria 
con una delle corse settimanali della Linea Vili 
Genova-Livorno-Napoli-Messina-Alessandria eserci- 
tata dalla stessa Società) ; periodicità — tredici viaggi 
all' anno ; tonnellaggio — 900 a iOOO di registro 
lordo ; velocità — 11 miglia all' ora ; sovvenzione 
annua — Lire 311,922 pari a Lire 10 al miglio. 

La Società esercente ha impiegato generalmente 
piroscafi di 1700-1800 tonnellate e di 12 *|, mi- 
glia all'ora di velocità; fino al Giugno 1905 essa 
faceva procedere — per quanto non ne avesse Toh- 
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bligo — il vapore della Genova- Alessandria di- 
rettamente a Massaua. 

VArt. 2 della Convenzione addizionale del 20 
Febbrajo 1907 tra la € Navigazione Generale Ita- 
liana > ed il Regio Governo, annessa (Ali. A.) alla 
Legge N. 272, del 30 Maggio 1907 per la proroga 
fino al 1910 delle Convenzioni stipulate nel 1893, 
ha, però, modificato questa comunicazione nella 
forma seguente: «a) La linea fra Alessandria 
« d' Egitto e Massaua di cui alla lettera d) 
« dell' art. 1 del Quaderno d'Oneri B., annesso 
« alla vigente Convenzione approvata con la 
« Legge del 22 Aprile 1893, N. 195, è sostituita, 
« ferma restando la sovvenzione pel solo percorso 
< Alessandria d' Egitto e viceversa e nella mi- 
« sura attualmente corrisposta, da una linea 
« diretta fra Genova e Massaua con approdi a 
« Livorno, Napoli, Catania, Alessandria d'Egitto, 
« Porto Said, Suez da eseguirsi con piroscafi 
« di 10 miglia all' ora. La Navigazione Gene- 
« rate Italiana è obbligata, a richiesta del Mi- 
« nistero delle Poste e dei Telègrafi, ad eseguire 
« l'approdo a Porto Sudan ed ha facoltà di spin- 
*gere la linea eventualmente ad Hodeida e 
« Gibuti*. Questo provvedimento cominciò ad avere 
effetto dal 1 Dicembre 1907 in seguito al Regio 
Decreto, N. 868, del 13 Novembre 1907. 

« * 

Il secondo servizio che interessa la Colonia 



r 
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Eritrea e che è pure esercitato dalla « Navigazione 
Generale Italiana», in base alle Convenzioni del 
1893, è il seguente : itinerario — Massaua, Assab, 
Aden e ritorno ; periodicità — settimanale ; ton- 
nellaggio — 400 tonnellate di registro lordo ; ve- 
locità : — 10 miglia all' ora ; sovvenzione annua — 
Lire 358.545, corrispondenti a Lire 8,333 al miglio. 

La Società adopera per questa comunicazione 
un vapore di qualche cosa superiore alle 800 
tonnellate di stazza lorda e di 13 'I, miglia di 
velocità. 

L'itinerario della linea Massaua-Aden venne 
modificato nel Maggio del 1904, così da compren- 
dere nel viaggio di andata ogni quattro settimane un 
approdo facoltativo a Hodeida omettendo però As- 
sab, e pure ogni quattro settimane lo stesso approdo 
facoltativo nel ritorno eseguendolo dopo Assab. 

Questa linea riceve e consegna in Aden tre 
volte al mese la posta proveniente e diretta in 
Europa per mezzo della Valigia delle Indie. Una 
volta al mese lo stesso servizio viene fatto dalla 
linea Genova- Massaua, ricevendo e consegnando, 
però, i dispacci postali a Suez. 



* 
# « 



Oltre a questi servizi, la « Società Veneziana 
di Navigazione a Vapore > fa approdare a Mas- 
sana, nel viaggio d'andata, i suoi vapori adibiti 
alla linea mensile tra Venezia e Calcutta, com'ebbi 
occasione di ricordare nel Capitolo VP. 
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* 

Quanto alle comunicazioni per il Benadir, 
il Governo di quella Colonia ha concluso nel 1906 
una Convenzione colla ditta parsi, di Aden e Bom- 
bay, « Cowasjee, Dinshaw & Brothers» per l'esecu- 
zione di nove viaggi mensili - a cominciare dal 
10 Settembre 1906 - di andata e ritorno tra Aden 
(in coincidenza colla Valigia delle Indie prove- 
niente dall'Europa), Mogadiscio, Merca, Brava 
e Zanzibar. 

In tale Convenzione è previsto l'impiego del 
vapore « Wissmann > (di tonnellate 612 R. L., 
costruito nel 1890 a Belfast) « o di un altro pi- 
« roscafo che si trovi nelle stesse condizioni, 
« approssimativamente, del predetto tanto per 
« le dimensioni quanto per la velocità ». (Art. 1 
della Convenzione). — Oltre al < Wissmann » la 
ditta « Cowasjee, Dinshaw & Brothers » possiede 
altri due vapori : il «Falcon» costruito a Sunder- 
land nel 1896, di 351 tonn. di R. L. ed il « Wood- 
cock » di 251 tonn. di stazza lorda, varato nel 
1886 a Campbeltown. 

Per non essere nella condizione di vedere 
la Colonia completamente priva di un qualsiasi 
mezzo regolare di comunicazione e trasporto, quel 
Governo ha dovuto - nello scorso anno - rinno- 
vare la Convenzione stipulata nel 1906, in base 
alla quale viene corrisposto alla ditta esercente 
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una sovvenzione complessiva di Lire 60.000. — 
Sono, poi, previsti compensi speciali {Art. 6 della 
Convenzione) nel caso di approdo in uno o due 
punti della Somalia Settentrionale. 

* 

La Legge testé approvata stabilisce i seguenti 
nuovi servizi coloniali {Gruppo 9.» — Linee 38, 39 
e 40). Linea 38: itinerario — Venezia, Ancona Bari. 
Brindisi, Porto Said, Suez, Porto Sudan, Massaua, 
Assab, Aden, Gibuti, Zeila, Mogadiscio, Merca, 
Brava, Chisimajo, Mombasa, Zanzibar e ritorno 
{*con facoltà di approdare ad Alessandria ed 
« a Gedda e di spingersi, dopo Venezia, a Fiume 
*ed a Trieste*) e (Linea 39) Genova, Livorno, 
Napoli, Messina, Catania, Porto Said, Suez, 
Porto Sudan, Massaua, Assab, Aden, Gibuti, 
Zeila, Mogadiscio, Merca, Brava, Chisimajo, 
Mombasa, Zanzibar e ritorno (« con facoltà di 
« toccare da un lato Alessandria e dall' altro 
« Marsiglia e con V obbligo di toccare Savona 
« durante la sosta a Genova >); caratteristiche — 
Postali - commerciali ; periodicità (per ciascun iti- 
nerario) — ogni otto settimane; velocità in mi- 
glia — 12 ; numero dei piroscafi (complessivamente) 
— 5; tonnellaggio lordo — unitario 2500, com- 
plessivo 12.500 ; totale sovvenzioni — Lire 900.000. 

L' ultimo servizio stabilito {Linea 40) sarebbe 
11 seguente: itinerario — Suez, Porto Sudan, 
Massaua, Assab, Aden ; caratteristica — Postale- 
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commerciale ; periodicità — ogni due settimane; 
velocità — 13 miglia ; numero dei piroscafi — 
uno ; tonnellaggio lordo — unitario e complessivo 
800 ; totale sovvenzioni — Lire 400.000. 

Inoltre sarebbe stata stabilita la toccata a 
Massaua della Linea 41, Gruppo 10° (Venezia- Cal- 
cutta), e 42 e 43, Gruppo li' (Genova e Venezia- 
Yokohama, a mesi alternati). Su tale approdo della 
Venezia- Calcutta mi sono intrattenuto nel Capitolo 
VI. così che ora non ho che da riferirmi a quanto 
ho già esposto in proposito. 

* 
• * 

Sono soddisfacenti, commercialmente e politi- 
camente, gli attuali servizi colle nostre Colonie? — 
Non lo credo. 

Rispondono alle ragioni commerciali e politi- 
che i servizi previsti dalla Legge testé approvata ì 
Non completamente. 

I servizi attuali per il Mar Rosso non sono 
soddisfacenti, perchè limitati ad una corsa di an- 
data e ritorno tra il Tirreno e Massaua e ad una 
di sola andata tra l'Adriatico e lo stesso porto 
eritreo. Si tratta di due comunicazioni che mi 
permetto di definire morte, non partecipando a quel 
maggiore movimento commerciale di tutto il Mar 
Rosso che dovrebbe essere, se non nella sua to- 
talità, almeno in larga misura convogliato su navi 
le quali battessero la nostra bandiera, cui spette- 
rebbe di regnare sovrana in quelle acque. 
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* 
• * 

Il servìzio locale Massaua-Aden è una vera 
assurdità, perchè non solo non ha alcuna ragione 
commerciale che giustifichi P ingente e sproporzio- 
nato dispendio per sussidiarlo, ma non risponde 
neppure a certe velleità.... postali : in Eritrea si 
invocherebbe, infatti, una comunicazione che of- 
frisse una resa postale coli* Europa tale da poter 
stare, almeno proporzionalmente, a paragone con 
quella stabilita per alcune grandi Colonie inglesi....! 

• 

* • 

Non ho bisogno, poi, di dimostrare come 
l'attuale servizio per il Benadir eseguito colle 
sgangherate carcasse della ditta « Cowasjee, Din- 
shavo & Brothers* sia appena tollerabile consi- 
derandolo come un espediente provvisorio: in- 
vero ad altro partito non poteva appigliarsi il 
Governo di quella Colonia per non restare asso- 
lutamente privo — come già notai — di una 
qualsiasi comunicazione regolare coi due punti 
più vicini (Aden e Zanzibar) ai quali fanno capo 
numerosi e regolari servizi coli' Europa. 

* * 

La « Commissione Reale pei Servizi Marittim i > 
aveva proposto ben poveri servizi speciali per le 
nostre Colonie africane. 
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Aveva, invece, compreso nell'itinerario di tutte 
le linee tra l'Italia e paesi al di là di Suez, la 
toccata di Massaua. 

La Commissione Reale chiudeva, inoltre, la 
brevissima parte della sua « Relazione Generale > 
da essa dedicata ai servizi coloniali {Voi. I. 
Cap. VI, pagg. 98 e 99) con queste parole : 

« Si fa esplicita raccomandazione perchè, 
« istituendosi delle linee italiane con transito 
« nel Mar Rosso, sia fatto obbligo assoluto agli 
« assuntori di toccare il porto di Massaua, nello 
« stesso modo che le linee francesi toccano Gi- 
« buli e quelle inglesi Aden ». 

I provvedimenti proposti e le conclusioni alle 
quali giunse la Commissione Reale (sento di do- 
verlo dire perchè altrimenti si potrebbe e forse si 
dovrebbe fare non lieve carico alle egregie persone 
che la componevano) hanno risentito troppo da vi- 
cino l' influenza di un poco pensato ritornello che 
certi coloniali ingenui, per non dire in malafede, sono 
andati e vanno ripetendo: quello cioè di fare di Mas- 
saua una grande stazione Ai poggiata e di rifor- 
nimento delle navi che transitano per il Mar Rosso. 

Naturalmente si dovrebbe cominciare.... col 
rovinare i servizi italiani, obbligandoli a fare scalo 
nella < Venezia del Mar Rosso », ed una volta 
ottenuto ciò.... il resto verrebbe da sé ! 

II commercio di Massaua aumenterebbe in 
ragione cubica e.... la < vedetta britannica > dello 
^Stretto delle Lagrime > vedrebbe il suo porto a 
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mano amano spopolarsi. Solo le sue potenti batterie 
appollaiate sulle brulle e nere roccie, dietro alle 
robuste cinte, continuerebbero, forse, a costituire 
una ragione di vita per quello sterile Settlemenl ! 

* 
• * 

Ho detto poco fa ^rovinare i servizi italiani* ; 
voglia infatti ricordare chi legge quanto scrissi 
nel Capìtolo VI." per la toccata di Massaua, com- 
presa nell'itinerario della Venezia- Calcutta. 

Aggiungerò solo che qualora l'approdo di Mas- 
saua dovesse esser compreso nell'itinerario di un 
servizio celere, l'assurdità di tale toccata appa- 
rirebbe ancor più evidente, sopratutto nei riguardi 
dei passeggeri che rifuggirebbero dal frequen- 
tare la linea. 



* 

* * 

Mi siano concesse ancora brevi parole intorno 
al paragone di quanto avviene ad Aden e Gibuti, 
addotto a sostegno dell'illogico desideratimi sul 
quale mi sono ora intrattenuto. 

Non vi è bisogno di insistere sulla profonda 
differenza che corre tra la postura geografica 
e la facilità di approdo di Aden e quelle di Mas- 
saua rispetto alla rotta più diretta per attraver- 
sare il Mar Rosso nel senso del suo asse. Va pure 
tenuta presente la grande importanza speciale del 



176 PBB LE NUOVE CONTENZIONI MARITTIME 

porto di Aden, la sua organizzazione ed i mezzi 
dei quali dispone. 

Riguardo a Gibuti, se la sua posizione non 
è del tutto tale da permettere di fare lo stesso 
raffronto che tra il porto inglese ed il nostro 
massimo scalo eritreo, ciò non ostante bisogna far 
notare che le linee delle « Messageries Maritimes * 
che approdano colà, sono tutte — ad eccezione di 
una per l'Estremo Oriente — dirette ai possedimenti 
africani della Francia situati sull'Oceano Indiano. 
E' logico, quindi, che incontrando sulla rotta una 
colonia francese, quei servizi marittimi coloniali 
vi facciano scalo, se non altro per analogia. 

Il servizio per l'Estremo Oriente da quando 
fa scalo a Gibuti non ha certo ricavato dei 
vantaggi, come benefici non ne ha risentito il pro- 
tettorato della Cote Francaise des Somalis, nep- 
pure nella misura del sacrificio che quell'approdo 
costituisce per il servizio della grande compagnia 
marsigliese : sacrificio che ho inteso alcuni inglesi 
definire assai esattamente e felicemente, chiaman- 
dolo un drawback delle linee delle « Messageries >. 

Ma voglio procedere oltre in questa rapida ri- 
vista delle varie proposte di servizi marittimi colo- 
niali contenute in documenti ufficiali, per giungere fi- 
nalmente a quelle comprese nella Legge testé votata. 

Le proposte le. quali più si avvicinarono, 
almeno in parte, a ciò che — a parer mio — si 
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dovrebbe fare per provvedere ai servizi coloniali 
nella misura migliore e nella forma più adatta 
che sarebbe richiesta dalle reali esigenze com- 
merciali e politiche dei nostri Possedimenti afri- 
cani, furono quelle contenute nella « Relazione » 
della "Commissione Parlamentare,, sul pro- 
getto di legge Baccelli, progetto U quale com- 
prendeva quasi integralmeme le formule indicate 
dalla " Commissione Reale pei Servizi Marittimi,,. 
Secondo le proposte di quella Commissione 
Parlamentare si avrebbe avuto (Atto Pari. N.° 409, 
presentato nella seduta del 22 giugno 1907 ~pag. 19) 
« una comunicazione postale e commerciale ogni 
« 2 settimane dall' Italia a Massaua ; una comu- 
« nicazione diretta per la Somalia, Uganda e 
« Zanzibar, ogni 4 settimane ed una comunica- 
« zione settimanale postale con la Colonia Eri- 
« trea, ricevendo le valigie, a settimane alter- 
« nate, per le vie di Suez e di Aden. » 

Ho già particolareggiatamente riferito quali 
dovrebbero essere - secondo la Tregge approvata 
dal Parlamento nello scorso Febbraio - i servizi 
coloniali da iniziarsi per il 1910. 

Alla domanda rivoltami se soddisferebbero 
alle esigenze commerciali e politiche delle nostre 
Colonie, risposi: non completamente. 

Passerò quindi agli appunti che io crederei 
di fere intorno alle formule proposte. 
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Mi limiterò a ricordare quanto ho già detto 
altrove in merito agli inconvenienti derivanti da 
una comunicazione che alterni mensilmente le sue 
partenze tra i due versanti italiani : tale sarebbe 
appunto il caso delle Linee 38 e 39 per le quali 
è prevista una partenza a mesi alternati da Genova, 
via scali tirreni, e da Venezia, via porti adriatici. 

Esporrò ora (il seguire questo metodo mi 
sembra cosa più spiccia e più logica) quali sono 
i principi cui sarebbe stato necessario informarsi 
e quali sono le esigenze commerciali e politico- 
morali che si sarebbero dovute tener presenti per 
proporre una rete di razionali comunicazioni ma- 
rittime coloniali. 

Passerò infine a descrivere le formule più 
adatte e più efficaci che dovrebbero essere adot- 
tate: il confronto tra esse e quelle stabilite dal 
Parlamento dimostrerà in quale misura e forma 
consistano le differenze e le lacune alle quali, a 
mio avviso, converrebbe por riparo. 

* 
* * 

Avendo avuto occasione di trascorrere qual- 
che tempo nel Mar Rosso, mi colpi dolorosamente, 
ma senza profonda meraviglia, dati i malinconici 
precedenti della nostra politica coloniale, la man- 
canza assoluta di una influenza italiana sotto 
qualsiasi aspetto. 

Una tale constatazione, che non può far a 
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meno di amareggiare sinceramente l'animo di chi 
aspira alle migliori fortune della propria Patria, 
mi portò a rimpiangere più ancora che la mala 
sorte delle nostre armi, tutta queir immensa, conti- 
nuata serie di mancati provvedimenti e queir onda 
di falso ed errato sentimentalismo che ci ha con- 
dotti a commettere i più gravi errori. Ci siamo 
accinti all'impresa africana senza preparazione e 
l'abbiamo proseguita senza convinzione, non osan- 
do né energicamente operare né rassegnatamente 
andarcene. 

Alia mancanza di tecnicità, che può talvolta 
essere scusata, si è così aggiunta una i inscusa- 
bile incertezza e quasi incoscienza di propositi.... 

La nostra influenza nel Mar Rosso dovrebbe, 
oggi, essere pari a quella degli inglesi. Invece, pur- 
troppo, è forse inferiore a quella dei turchi o dei 
greci! 

Quest'ultimi non avranno alcuna efficacia mo- 
rale; noi non ne abbiamo né morale, né politica, 
né economica. 

Ma non è qui il caso che io discuta il problema 
coloniale; mi affretto piuttosto a venire alla con- 
clusione che interessa il mio tema. 

* 

Mi sia permessa una similitudine. Noi abbiamo 
nel Mar Rosso una Colonia che paragonerei a 
quello strato di roccia che si deve trapanare per 
giungere al filone metallifero. 
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Abbiamo, disgraziatamente, sbagliato il punto 
d'attacco ! 

Altri o per merito loro, o per errore o per 
deplorevole abbandono nostro, hanno intaccato la 
roccia nel punto del suo minimo spessore e stanno 
vantaggiosamente sfruttando i filoni. 

Che ci è rimasto? Una grande estensione di 
roccia (parlo, sempre, metaforicamente) la quale 
giunge sino a filoni che noi, almeno per il mo- 
mento, non possiamo sfruttare servendoci della 
nostra galleria. 

Qualche cosa potremo ricavare da quella 
roccia; ma, sfortunatamente, la percentuale di 
rendimento è di cosi tenue importanza che non ci 
compenserà certo di quanto perdiamo trovandoci 
completamente isolati, tagliati fuori dallo sfrutta- 
mento di quelle maggiori risorse che stanno al di 
là dei confini del nostro territorio. 

Rimediare all'interno, con qualche imme- 
diata azione politica o militare, allo stato d' iso- 
lamento che i nostri errori ci hanno creato, è as- 
solutamente da escludersi. 

Potrà, venire il giorno, anzi direi quasi verrà 
certamente un giorno nel quale (non tanto, forse, 
per merito nostro, quanto per quel periodico, ine- 
vitabile maturarsi degli eventi che porta anche 
alle trasformazioni meno prevedibili) la situa- 
zione muti. 

Se, presto o tardi, un tal giorno dovesse arri- 
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vare, mi auguro che sappiamo, con gesto pronto e 
ben misurato, cogliere il frutto maturo. 

Dovremo, intanto, lavorare seriamente ed in- 
tensamente per sfruttare più che possibile le 
risorse di quel nostro territorio ; risorse che di- 
sgraziatamente non sono tali da permettere di farci 
soverchie illusioni ! 

Se, ad ogni modo, per il momento, e ancorché 
animati dalla più tenace volontà, non possiamo por 
riparò allo stato d' isolamento interno, possiamo 
e dobbiamo facilmente rimediare allo stato d' iso- 
lamento sul mare. 

Perchè, infatti, è completo Y isolamento della 
Colonia Eritrea. 

L' istituzione di regolari e frequenti comuni- 
cazioni marittime colleganti i porti eritrei a tutti 
gli altri del Mar Rosso e a quelli immediatamente 
al di là di Mab-el-Mandeb, spingendole fino a 
Bombay, che ha antichissime ed assai importanti 
relazioni commerciali con tutti gli scali del Mar 
Rosso, avrebbe dovuto essere una delle nostre 
prime e massime preoccupazioni. 

I benefici politici, morali ed economici che ne 
avremmo ritratti sarebbero stati enormi ; non 
avrebbero mancato di avere ragguardevole peso 
sullo svolgersi della nostra azione in quelle re- 
gioni ed in ogni caso simili provvedimenti ci da- 
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rebbero ora un' influenza che non abbiamo : un'in- 
fluenza acquistata pacificamente e con dispendio 
relativo, il che è certamente, la forma più pro- 
ficua e più simpatica. 



* 
* * 



Da nord a sud e viceversa, il Mar Rosso è 
regolarmente e frequentemente solcato in tutti i 
sensi da vapori della « Khedivial Mail Steam- 
ship & Graving Docks Company > e della « Bom- 
bay and Persia Steam Navigation Company*. 

La « Khedivial Mail Steamship & G. D. Cy. » 
(che esercita nel Mar Rosso i seguenti servizi: 
settimanale celere tra Suez e Porto Sudan ; quin- 
dicinale di cabotaggio tra Suez e Aden; quindi- 
cinale [a partenze alternate col precedente] tra 
Suez, Tor, Yambo e Gedda) riceve dai governi 
anglo-egiziano e sudanese una sovvenzione annua 
che mie informazioni farebbero salire a Lire ster- 
line 16.000 (Lire 400.000). 

Vi sono inoltre vapori turchi e greci e da ultimo 
anche i tedeschi hanno instituito uno speciale servì- 
zio mensile (esercitato dall' < Hamburg- Amerika- 
Linie >) tra Amburgo, Anversa e Marsiglia, i porti 
del Mar Rosso, Bombay e gli scali del Golfo Persico. 

Tutto questo materiale navigante ed altro 
ancora — che per la maggior parte batte ban- 
diera inglese — facendo la spola fra le due rive 
del Mar Rosso, viene direttamente ed in forma tan- 
gibile a partecipare della vita economica dei vari 
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scali, aumentando il prestigio e l' influenza della 
nazione della quale batte bandiera. 

* 
• • 

Sento di dover richiamare tutta l'attenzione 
del lettore sopra alcune considerazioni del corri- 
spondente dell' importante giornale inglese « The 
Globe*, nella circostanza dell'inaugurazione del 
nuovo servizio celere a sedici miglia all' ora tra 
Suez e Porto Sudan. 

Tale linea esercitata, come dissi, dalla « Khe- 
divial Mail Steamshìp & G. D. Company > è in 
coincidenza a Suez colla Valigia delle Indie prove- 
niente da Brindisi, la quale da Porto Said è fatta pro- 
seguire fino a Suez per ferrovia; a Porto Sudan poi 
corrisponde con treni speciali espressi per Kartum, 
così che quella città vtene a trovarsi a nove giorni 
di distanza da Londra. 

Tali considerazioni sono state riassunte dal foglio 
quotidiano « La Dépéche Coloniale » nel suo N. 3647 
dell' 8 Dicembre 1907, ed io ne riferisco integral- 
mente la parte più interessante e sintomatica. 

«• Il y a là > (osserva il corrispondente del 
Globe) « plus que la création d'une nouvelle route 
*jusqu'à Khartoum, malgré toute l'importance 
« que présente celle-ci par elle mème. Cctte tigne, 
« en effet, inaugurée par la Compagnie postale 
« khédiviale, d'accordavec le gouvernement égyp- 
« tien et l'administration du Soudan, peut ètte con- 
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« sidèree, en fait, comme tendant à empècher V itaMani- 
« sation de la cote africaine de la Mer Rouge et de son 
« commerce* Certaines craintes s'étaient déjà ma- 

< nifestées à ce sujet, il y a un an, lorsque des 
« négocialions furent entreprises entre le Gour 
« vernement italien èl la Compagnie Rabattino, 
« de Gènes, en vue de la création d'un service 
«postai mensuel entre l'Italie, le Nord de 
« VEgypte et le ports de la Mer Rouge, en sui- 
« vant directement la cote depuis Suez jusqu'à 

< Djibouti. 

« Le projet a rencontré, toutefois, une vive 
« opposition de la part de la colonie italienne d'Erythrée, 
« qui s' est sentie froissée dans ses sentiments de di* 
« gnité et de bien ètre matèriel par la proposition, 
« ómanóe de Rome et Génes, de comprendre des 
« ports intermédiaires dans le service des steamers po- 
« staux* On a cru, pendant quelque temps, que 

< les représentations de la colonie prèmutimi- 
« ent, mais le Gouvernement italien a re fuse 
« de donner suite à celle réclamation. 

« Le premier steamer postai, venu de Génes, 
« de Naples et de Messine, est annoncé come 
« devant partir de Suez le 8 décembre et faire 
« escale dans divers ports intermédiaires, notamment 
€ a Port Soudan. Il imporle, ajoule le correspon- 
« dant du Globe, de soutenir les intérèts anglo- 
« egyptiens le long de la cote africaine ; ces intérèts, 
« ainsi que le dóveloppemcnt du commerce qui 

< en dépend, soni asmrés par le service postai 
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« hebdomadaire des deux steamer s de 16 rnmds 
* Prince Abbas et Al Kahira>. 

Se il servìzio celere non apporterà grandi 
benefici commerciali specialmente per ciò che ri- 
guarda le mercanzie, non mancherà invece di avere 
importanti effetti politici e morali. 

Esso, d'altra parte, va naturalmente conside- 
rato come un logico ed indispensabile provvedi- 
mento dopo P apertura della Nile-Read Sea-Rail- 
way, che ad k\b&vbrJunction si innesta alla linea 
per Kartum, e dopo la trasformazione di Scheik- 
el-Bargut in un grande porto modernamente ar- 
redato. 

Tutto ciò, è più che noto, fa parte di un va- 
stissimo programma che P Inghilterra svolge in 
silenzio e con larghezza di mezzi e di, vedute. I 
primi specialmente le permettono di prendere 
provvedimenti che si possono qualificare € prov- 
vedimenti di lusso ». 

Per noi invece l'instituire — almeno per ora — 
una simile comunicazione sarebbe una pazzia senza 
scopo, richiedendo un forte dispendio al Paese, 
senza poter offrire un utile corrispondente. 

Non so di mia scienza se da parte della Co- 
lonia Eritrea vi sia stata veramente una * vive 
opposi tion > contro il progetto al quale accenna 
il corrispondente del " Globe „ e che il lettore avrà 
compreso riferirsi alle modificazioni apportate al 
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servizio Alessandria-Massaua, colla Convenzione 
stipulata tra il Governo e la " Navigazione Gene- 
rale Italiana „ nel Febbraio 1907, sulla quale ho già 
estesamente riferito al principio di questo Capitolo. 

Tale opposizione, però, non mi meraviglia, 
anzi sono quasi disposto a crederla corrispondente 
al vero, conoscendo abbastanza bene (e ne ho già 
fatto cenno) le idee e le velleità di una certa 
parte dell'elemento bianco in Eritrea circa l'as- 
setto da darsi alle comunicazioni marittime riguar- 
danti la. Colonia. 

In ogni caso siccome in Eritrea si sarebbe ap- 
punto desiderata una comunicazione simile a quella 
inglese tra Suez e Porto Sudan, non vi è che da 
congratularsi col Governo per aver equamente 
« re fuse de donner suite à cette réclamation >. 

Concludendo, il corrispondente inglese ha, 
senza dubbio, data troppa importanza al provve- 
dimento italiano il quale si traduce in definitiva 
ad aver convertito in diretta una comunicazione 
che prima comprendeva invece un trasbordo. 

Forse accorgendosi di ciò, disse che la linea 
italiana avrebbe fatto scalo « dans divers ports 
intermédiaires > , il che, essendo anche seguito dalle 
parole « notamment a Port Sudan », potrebbe 
far credere trattarsi di un completo servizio di 
cabotaggio nel Mar Rosso. 

Le stesse preoccupazioni e gli stessi principi 
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che il corrispondente del " Globe „ sostiene, ci de- 
vono servire di sprone a fare e a non venir 
meno a ciò che deve essere il nostro compito nel 
Mar Rosso. 

Anzi voglio esprìmere l'augurio di poter 
leggere molti altri e più importanti articoli sul 
tono di quello ora citato ; sarebbe il segno della 
nostra attività e i gridi d' allarme stranieri ci do- 
vrebbero servire di prezioso stimolo a perseve- 
rare nell'opera che si sarebbe finalmente iniziata. 

# 

L' Italia, invece, se ne rimane isolata e al di 
fuori di tutto il grande movimento di cabotaggio 
del Mar Rosso, con quale suo scapito non è me- 
stieri dire. 

1/ istituzione di servizi di cabotaggio fra le 
nostre Colonie e le regioni circonvicine avrebbe 
dovuto e dovrebbe costituire una preoccupazione 
se non maggiore, almeno pari a quella che ci ha 
spinto e ci spinge a sovvenzionare alcune linee 
mediterranee. 

È vero che sempre per quel solito timore 
(date le nostre condizioni interne e 1* andazzo dei 
tempi, sarebbe forse il caso di chiamarlo un dove- 
roso timore) di non urtare certe suscettibilità, per al- 
cuni servizi mediterranei abbiamo fatto molto meno 
di quello che avremmo dovuto e dovremmo fare ; 
ma nelle acque che dovrebbero essere comprese 
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nel raggio d' influenza delle nostre Colonie, nulla, 
assolutamente nulla si è fatto. 

Il mare è libero e tutto non è ancora per- 
duto e, in ogni caso, pur trovandoci in ritardo 
e pur non potendo aspirare subito a grandi van- 
taggi, ci andremo preparando, con un mezzo che 
non può esporci a sgradevoli sorprese, una posi- 
zione che al momento favorevole non mancherebbe 
di darci i migliori frutti e la più larga ricom- 
pensa al gravame relativamente modesto che ne 
risulterebbe pei bilanci del paese. 






In generale, instituendo un completo servizio 
nazionale di cabotaggio nel Mar Rosso — e noi dob- 
biamo sorvegliare con occhio vigile tutte e due 
le sponde curandone con uguale sollecitudine gli 
interessi — facendolo spingere fino a Bombay che, 
come dissi, ha estesissime relazioni commerciali 
con" tutti gli scali di quel mare (relazioni mante- 
nute dalle numerose e floride colonie di commercianti 
baniani) si otterrà il risultato di aumentare la 
nostra influenza, il nostro prestigio e i nostri 
scambi commerciali. 

Se Massaua ed Assab fossero le bocche di 
due grandi canali attraverso i quali scorressero 
dall'interno al mare, e viceversa, quelle correnti 
di traffico che provengono o sono destinate alle 
regioni al di là dei confini dell' Eritrea, meno do- 
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vremmo curarci di estendere regolarmente e fre- 
quentemente le nostre comunicazioni marittime 
ad altri porti della costa africana; la situazione 
essendo, purtroppo, ben diversa, con tanto mag- 
gior ragione dobbiamo curarci di far approdare 
le nostre linee di navigazione a tutti i principali 
punti cui fanno capo grandi vie di penetrazione, 
valendoci di esse nella più larga misura possibile. 

Non possiamo né dobbiamo escluderci da noi 
stessi dalla possibilità di far penetrare o di atti- 
rare fin dalle più interne regioni sia i nostri pro- 
dotti necessari a quei popoli, sìa quelli indigeni 
che possono interessare le nostre industrie, sia 
le merci provenienti o destinate ai mercati circon- 
vicini.. — Non possiamo né dobbiamo astenerci dal 
far penetrare con i convogli di mercanzie l' in- 
fluenza delle energie tecniche e morali del nostro 
Paese. 

Accordi internazionali, poi, hanno sancito sulla 
carta parità di trattamento nelle questioni com- 
merciali e nell'uso di una delle principali vie e 
mezzi di comunicazione per una parte delle re- 
gioni interne {Art. 6 dell' Accordo italo-franco- 
britannico del 13 Dicembre 1906). 

Perchè dovremmo continuare a rimanere ir- 
ragionevolmente inerti ? 

* * 
In particolare, non soltanto la Colonia Eritrea 
avrebbe il mezzo di distribuire per tutto il Mar 
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Rosso ì suoi prodotti, ma più e meglio si svolge- 
rebbe il commercio marittimo di transito di Massaua, 
che potrebbe forse diventare un buon porto di 
concentramento e distribuzione da e per tutti gli 
altri scali del Mar Rosso. 

Sia frequenti comunicazioni col Mediter- 
raneo, sia quelle con gli altri scali delle due 
sponde del Mar Rosso e con Bombay, coordinate 
ed integrate naturalmente con opportuni provve- 
dimenti e facilitazioni locali, darebbero la possi- 
bilità dì fare di Massaua un punto di deposito 
specialmente per certe mercanzie (petrolio — co- 
tonate — legname da costruzioni — dura — zuc- 
cheri — ecc.) deposito che indarno si potrebbe 
sperar di creare colle comunicazioni attuali o con 
quelle proposte dalla nuova Legge. 

* 

Anche per la Colonia del Benadir che comincia 
solo ora — dopo tanti anni dacché vi abbiamo 
posto piede — ad essere oggetto di nostre serie 
cure (nelle quali se persevereremo con sufflcenza 
e bontà di mezzi e serietà d' intendimenti, trove- 
remo una larga ricompensa) anche per quella 
Colonia, dico, è indispensabile provvedere servizi 
marittimi adeguati al bisogno. 

Il Benadir, dopo tutto, non è F Eritrea ; se la 
questione di Lugh e del suo hinterland sarà ri- 
solta sollecitamente e nella forma a noi più favore- 
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vole ; se con altrettanta sollecitudine daremo pra- 
tico assetto alla navigazione fluviale sul Giuba ; se 
in una parola prenderemo tutte le altre misure 
proprie ad attirare facilmente alla costa i prodotti 
dei paesi al di là dei nostri confini interni, sono 
persuaso che un ragguardevole movimento com- 
merciale potrà attuarsi attraverso quel territorio 
e quindi nei nostri porti. 

Ma ancorché ciò non dovesse avverarsi, il 
Benadir, ripeto, non è r Eritrea, e le risorse di 
quel possedimento sono tali che, sfruttate razio- 
nalmente, non mancheranno in brevissimi anni di 
alimentare da sole un notevole traffico marittimo. 

Non è qui il caso, certamente, che io parli 
delle risorse della Somalia Meridionale; ma se 
dovessi farlo, il dimostrare la veridicità del mio 
convincimento non mi costerebbe troppa fatica, 
perchè una simile dimostrazione si fonderebbe su 
documenti stranieri, certamente non sospetti, ap- 
plicabili al Benadir. 

Voglio accennare a quel vasto materiale di 
dati di fatto raccolti dagli inglesi sui loro territori 
della destra del Giuba : ed il Jubaland ed il Ta- 
naland non sono certo superiori alle regioni italiane 
del Giuba e dell' Uebi Scebeli ! 



* • 



Anche il Benadir e la Somalia del Nord hanno 
necessità di essere dotati di un servizio di cobo- 
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laggio ohe li colleghi cogli scali più vicini con 
cui hanno importanti e tradizionali scambi com- 
merciali e cioè con Bombay e Aden da una parte 
e con Mombasa e Zanzibar dall'altra; oltre, na- 
turalmente, a collegare il Benadir alla madre-pa- 
tria con comunicazioni dirette. 

Credo di dover ricordare che gì' inglesi hanno 
un servizio bimensile esercitato dalla « British 
India Steam Navigation Company* tra Bombay, 
Aden, Mombasa e Zanzibar, instituito fin dal 1872 
(contemporaneamente ad una comunicazione col- 
l' Europa) da Sir William Mackinnon, Chairman 
di quella grande compagnia marittima ed il nome 
del quale è cosi intimamente legato all'azione 
inglese nell'Africa Orientale. 

I tedeschi dispongono di un servizio trimen- 
sile, con itinerari alternati, della « Deutsche Ost- 
Afrika Linie > tra Bombay, Mombasa, Zanzibar, 
ed i porti dell* Africa Orientale Tedesca. 

La « D. 0. A. L. > esercita inoltre dei ser- 
vizi diretti dall'Europa, via Canale di Suez, ri- 
tornando per la via dal Capo di Buona Speranza 
e viceversa. 

Nei suoi itinerari sono compresi anche gli 
scali di Genova e di Napoli. 

È largamente sussidiata dal Governo tedesco. 
Le sovvenzioni di cui gode pare si aggirino fra 
Marchi 1.350.000 e Marchi 1.700.000 (circa Lire 
1.687.500 e 2.125.000). 

Il lavoro della < D. O. A.L.> è specialmente 
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facilitato in Germania da una assai ridotta tariffa 
cumulativa ferroviaria-marittima ; in Africa e più 
precisamente nell' Africa Orientale Tedesca dalle 
ferrovie alle quali il Dernburg, decideva — dopo 
il suo viaggio dello scorso anno — di dare un 
largo sviluppo, e dalla < Deutsche-Nyanza Schif- 
fahrtsgesellschaft » sorta per emanciparsi dai 
vapori inglesi che navigano su quel gran lago e 
per far loro possibilmente concorrenza. 

Oltre alle comunicazioni regolari più sopra 
ricordate, vi sono molti altri vapori che trafficano 
tra Bombay ed i vari porti di quella costa d'Africa. 

Fanno servizi costieri poi (approdando even- 
tualmente anche al Benadir) i vapori <Kilwa> di 
T. 350 di R. L. e « Barawa > di T. 330 di R. L. 
(costruiti nel 1885 a Flensburg) che appartengono 
al Government of Zanzibar ed il vapore « Juba > 
di T. 506 di R. L. (costruito a Troon nel 1889) del 
Governo del British East Africa Protectorate e 
già appartenente alla « Imperiai British East A- 
frica Company*. — Questi vaporetti concentrano 
a Mombasa e a Zanzibar le merci che caricano nei 
vari punti della costa. 

* * 

Ma non bastano certo i servizi locali di ca- 
botaggio : essi devono essere integrati da speciali 
comunicazioni dirette tra i principali porti della 
madre-patria e qualcuno de' più importanti scali 
europei del Mediterraneo. 



'3 
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E queste comunicazioni dirette debbono essere 
abbastanza frequenti per rendere possibile una re- 
golare e costante immissione di prodotti nazio- 
nali nei mercati coloniali su cui dobbiamo eserci- 
tare anche un' influenza eminentemente politica. 

* 

Ho detto in altra parte di questo lavoro che 
per ora F importanza dei nostri traffici con quasi 
tutte le regioni transoceaniche non ci permette di 
instituire comunicazioni che partano con uguale 
frequenza dal versante orientale e da quello occi- 
dentale d'Italia verso una stessa meta. 

A questo principio, il quale naturalmente 
s'impone per date condizioni di fatto che il pro- 
gressivo sviluppo economico nazionale potrà, far 
scomparire, è dovere e necessità assoluta che si 
deroghi in quanto si tratti di comunicazioni colle 
nostre Colonie africane e colle regioni ad esse con- 
finanti. 

Il dovere e la necessità di tale deroga pro- 
vengono dalla considerazione dei diversi e speciali 
interessi che noi dobbiamo aver cura di tutelare 
•e di svolgere in quei paesi. 






Esporrò, senz'altro, quale dovrebbe essere la 
rete delle comunicazioni coloniali. 

Ritengo indispensabile una linea diretta quin- 



E LE COMUNICAZIONI OLTRE SUEZ 195 

dicinale tra l'Italia (versante tirreno e versante 
adriatico) l' Eritrea ed il Benadir, comprendendo 
nell' itinerario alcuni tra i principali porti esteri 
intermedi ed almeno un servizio quindicinale di 
cabotaggio nel Mar Rosso, che si spinga fino a 
Bombay ed un simile servizio di cabotaggio per 
le due Somalie. 

Suggerirei, quindi, che le linee risultassero 
come segue: 

I*. Servizio diretto dal Tirreno — itinerario — 
Marsiglia, Genova, Livorno, Napoli, Catania, 
Porto Said, Suez, Porto Sudan, Massaua, Gibuti, 
Aden, Mogadiscio*, Merca*, Brava", Chisimajo, 
Mombasa, Zanzibar (? salvo impossibilita d'approdo 
furante i mesi dei monsoni di sud-ovest) e ri- 
torno ; caratteristica — Postale-commerciale; pe- 
riodicità — mensile. 

IL Servizio diretto dall'Adriatico — itinerario : 
Trieste, Fiume, Venezia, Ancona, Bari, Brindisi, 
Messina, Porto Said, Suez, Porto Sudan, Mas- 
saua, Gibuti, Aden, Mogadiscio*, Merca*, Brava*, 
Chisimajo, Mombasa, Zanzibar (* salvo impossibi- 
lità di farvi scalo durante i mesi dei monsoni 
di sud-ovest) e ritorno ; caratteristica — Postale- 
commerciale ; periodicità — mensile. 

* 
* * 

Circa il materiale per tali servizi, esso non 
dovrebbe oltrepassare le 2500 tonnellate di regi- 
stro lordo, il che permetterebbe di avere uno spazio 
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utile per le mercanzie sufficente per i bisogni del 
traffico, ammesse pure le migliori previsioni di 
aumenti. La velocità normale ordinaria dovrebbe 
essere di 12 miglia all'ora. 

Gli adattamenti per passeggeri dovrebbero 
comprendere posti di L, II. e III. classe, arredati 
e situati cosi da offrire — senza inutile lusso — 
tutto quel comfort che, dati i mari nei quali do- 
vrebbero navigare, devesi considerare di prima 
necessità. 

La batteria o primo corridoio delle navi do- 
vrebbe poi essere adattato in modo da potervi 
sistemare delle cuccette per l'eventuale trasporto 
di truppe bianche. 

I piroscafi dovrebbero essere forniti di ca- 
mere refrigeranti e cioè almeno due celle: una 
per collocarvi prodotti animali ed un'altra per 
prodotti vegetali deperibili, poiché, come si sa, 
diverso è il grado di temperatura richiesto rispet- 
tivamente per una buona conservazione. 

Considerato che indubbiamente vi saranno fre- 
quenti occasioni d'imbarchi di grossi colli, sopra- 
tutto di macchinari specialmente per il Benadir, 
e considerato che i porti di quella Colonia, come 
pure Massaua e in generale gli altri scali della li- 
nea, non dispongono affatto o quasi di mezzi mecca- 
nici di sbarco per grandi pesi, le navi dovrebbero 
avere almeno uno degli alberi da carico di una 
potenza di sollevamento non inferiore alle quin- 
dici tonnellate. 
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Sui vapori dovrebbe essere installata la te- 
legrafia Marconi. 

* 

* * 

I due servizi avrebbero le seguenti percorrenze: 

Genom-Zamibar j P* via »« i0: mlglla 1 Ì?lS 
( > anno : > 128.688 

Venezia-Zanzibar \ * ^ g ' * , -r *■>.-» 
( > anno : » 127.632 

* * 

Per ciascuna delle proposte linee sarebbero 
sufficenti due piroscafi, ognuno dei quali esegui- 
rebbe sei viaggi all'anno. 

Infatti i percorsi Genova-Zanzibar e Venezia- 
Zanzibar (comprese le soste nei porti intermedi) 
potrebbero essere compiuti in 21 giorni circa, più 
altrettanti giorni per il ritorno ; più 18 giorni per 
sosta a Zanzibar e a Genova e a Venezia e per il 
prolungamento obbligatorio della linea del Tirreno, 
da Genova a Marsiglia e viceversa e della linea 
adriatica, da Venezia fino a Trieste e a Fiume 
e viceversa; tali periodi danno un totale di 60 
giorni per ogni viaggio delle singole linee. 



* 



La linea tra Venezia e Zanzibar, giunta in 
Aden, dovrebbe possibilmente — sia nel viaggio di 
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andata che in quello di ritorno — essere messa 
in immediata coincidenza con una delle corse Aden- 
Bombay e viceversa comprese negli itinerari delle 
linee di cabotaggio che descriverò più avanti, co- 
sicché si otterrebbe una comunicazione tra l'A- 
driatico e quel grande scalo indiano- 
Secondo minerario da me previsto per la 
Venezia-Zanzibar, la resa fra Venezia ed Aden 
risulterebbe di circa 13 giorni e mezzo; ammesso 
un intervallo di 12 ore fra 1* arrivo del vapore 
proveniente da Venezia e la partenza di quello 
per Bombay e viceversa ed aggiungendo a questi 
periodi la resa Aden-Bombay (miglia 1632 a 12 
miglia all'ora) di giorni 5 e 16 ore, la resa totale 
tra Venezia e Bombay, via Aden, sarebbe di circa 
19 giorni e mezzo. 

* 
* * 

Insti tuendosi le due proposte linee tra Genova 
e tra Venezia e Zanzibar, si può facilmente com- 
prendere che esse soddisferebbero pienamente alle 
esigenze dei traffici fra l'Italia e Porto Said, Suez, 
Massaua e Aden, cosicché nessun danno derive- 
rebbe dall'aver proposto (e nei Capitoli IV. e 
VI. ne ho addotte le ragioni) il divieto per il 
servizio Genova-Bombay di compiere operazioni 
commerciali a Porto Said e a Suez, escludendo inoltre 
Aden dall'itinerario di quella linea, e dall'aver sug- 
gerita l'esclusione di Massaua e di Aden dall' iti- 
nerario della Venezia-Calcutta. 
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* « 

Circa gli scali italiani delle due linee in questione 
credo che - per i viaggi d'andata - essi dovrebbero 
essere tutti obbligatori come sono indicati negli 
itinerari previsti dalla nuova Legge ed infatti li ho 
integralmente riportati in quelli da me proposti, 
segnatamente nella considerazione di rendere pos- 
sibile la maggiore esportazione dei più svariati pro- 
dotti della madre-patria verso le sue Colonie. 

Per i viaggi di ritorno, invece, sempre fon- 
dandomi sul principio che i servizi regolari marit- 
timi si devono isveltire ed alleggerire degli inutili ap- 
prodi per quanto possibile e riflettendo che salvo 
per i porti capi-linea — Genova e Venezia — limita- 
tissime saranno le merci d'importazione da sbar- 
care negli altri scali, dovrebbe essere stabilito che 
fosse obbligatorio il solo scalo intermedio di 
Napoli per la linea del Tirreno e di Messina per 
quella dell' Adriatico, cosi da sbarcare posta, pas- 
seggeri e truppe rimpatrianti, oltre alle eventuali 
mercanzie. 

Per gli altri scali, ossia Livorno e Catania* 
Brindisi, Bari e Ancona, l'approdo dovrebbe es- 
sere eventuale: soggetto, cioè, alle stesse condi- 
zioni ed obblighi per l'esercente, che ho già in- 
dicati nel Capitolo VP., parlando degli approdi 
italiani da eseguirsi nei viaggi di ritorno della 
Venezia - Calcutta. 
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Neil' itinerario della corsa Genova - Zanzibar 
del servizio mensile diretto tra l'Italia e i nostri 
possedimenti africani contemplato dalla Legge ora 
approvata (itinerario che ho riportato proprio al 
principio di questo Capitolo) è compreso un ap- 
prodo a Savona, prima della partenza da Genova. 

Francamente non mi consta che quello scalo 
abbia esportazioni od importazioni tali dall'Africa 
orientale e dall'Arabia le quali possano giustificare 
l'obbligo di tale toccata.... che indubbiamente entra 
nella categoria degli « scali di consolazione > / 

Tale approdo dovrebbe essere, quindi, om- 
messo (ed io infatti ho tralasciato di menzionarlo 
neh' itinerario da me proposto) ed in ogni caso 
dovrebbe essere reso — sotto determinate condi- 
zioni — scalo facoltativo od eventuale. 



* 
• * 

Anche per queste due linee - come per quelle 
Genova - Bombay e Venezia-Calcutta — dovrebbe 
essere vietata qualunque operazione commerciale 
fra i vari scali italiani, sia nei viaggi di andata 
che in quelli di ritorno. 



Essendo assai importante il movimento com- 
merciale fra il Mar Rosso e gli Stati Uniti dell' A- 
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merica del Nord (1), dovrebbe essere fatto obbligo 
speciale a chi assumesse le due linee dirette, di 
instituire un servizio cumulativo con compagnie 
italiane (naturalmente adottando un unico docu- 
mento di carico) esercenti linee per il Nord America. 

È appunto in considerazione di tale neces- 
sità che nell' itinerario della Venezia-Zanzibar ho 
compreso il porto di Messina, indicandolo come 
scalo obbligatorio nel viaggio di ritorno, essendo 
l'unico adatto— lungo, la rotta della suddetta linea 
— per potervi effettuare trasbordi diretti per gli 
Stati Uniti. 

Simile obbligo dovrebbe essere anche esteso 
per un servizio cumulativo pei principali porti del 
Nord-Europa e viceversa. 

* * 

Come si è visto, negli itinerari delle corse 
a mesi alternati tra Genova e tra Venezia e Zan- 
zibar è indicata la facoltà di approdo ad Ales- 
sandria d'Egitto, oltreché a Marsiglia per la co- 
municazione tirrena, e a Trieste e a Fiume per 
quella adriatica. 

Circa Alessandria d'Egitto tale facoltà do- 
vrebbe essere tolta, perchè se ciò non verrebbe a 
costituire una grave lacuna commerciale rispetto 
agli altri approdi, la deviazione di rotta e la sosta 



(1) Si esportano sopra tutto pelli di capra, gomma, senna e 
caffè. 
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in quel porto si tradurrebbero, invece, in un danna 
per il servizio in questione, ritardandone il per- 
corso. 

Né vi possono essere preoccupazioni per il 
traffico tra ritalia e l'Egitto, perchè esso sarebbe 
servito più che sufficientemente dai quattordici 
o quindici viaggi al mese, che, secondo la nuova 
Legge, sarebbero eseguiti tra gli scali nazionali ed 
Alessandria. 



* « 



Gli approdi a Marsiglia e a Trieste e Fiume 
invece che facoltativi, dovrebbero essere resi ob- 
bligatori : come tali, infatti, li ho inscritti negli 
itinerari da me proposti. 

Trattandosi di comunicazioni che devono ser- 
vire le Colonie nazionali e le regioni ad esse 
immediatamente confinanti ed avendo per mira 
che simili comunicazioni non si limitino a sod- 
disfare esigenze puramente commerciali, bisogna 
provvedere affinchè esse possano inconvogliare 
non solo le nostre produzioni, ma altresì tutte le 
merci che altri paesi spediscono già per quelle 
regioni d'oltre mare sulle quali si deve e si 
vuole aumentare la propria influenza. 

Le comunicazioni marittime come quelle di 
cui parlo, devono — in altre parole — fare come 
quegli esportatori che non si specializzano, ma 
trattano i più svariati articoli, e quindi, per vin- 
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colare a sé la più grande massa possibile di clienti 
e per appagarne i molteplici e più svariati gusti r 
devono tenere merci e prodotti di tutte le pro- 
venienze. 

Per altri servizi transoceanici è preferibile,, 
anzi raccomandabile, che essi si specializzino e 
si limitino a servire i porti nazionali; per linee 
dirette a Colonie proprie si deve provvedere 
invece affinchè estendano, per quanto possibile,, 
il loro raggio d'azione. 

In altro punto di questa seconda parte del 
mio lavoro (Capitolo V.°) ho detto : « Disgraziata- 
« mente non é possibile per le linee italiane, il 
« recarsi ad incettar carichi nei porti del Nord 
« d'Europa ». 

Qualora, però, si pensasse di spingere fino a 
porti del Nord Europa delle linee italiane sovven- 
zionate, sia pure a costo di un forte sacrificio fi- 
nanziario, il Governo avrebbe 1' obbligo ed il 
dovere di far prolungare — prima di qualunque 
altra — le nostre comunicazioni coloniali, e ciò- 
sempre secondo i criteri che ho qui esposti. 

• 

Nello stipulare le convenzioni relative all'eser- 
cizio delle due linee dirette Genova- Zanzibar e- 
Venezia - Zanzibar, il Governo dovrebbe . riser- 
varsi la facoltà — ove ne risultasse la conve- 
nienza derivante dalle necessità dei traffici o da 
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altre ragioni — di ordinare il loro prolungamento 
fino non oltre Cape Town, corrispondendo un 
proporzionale aumento della sovvenzione. 

Oltre a ciò, dovrebbe imporre 1* obbligo agli 
assuntori di mstituire uno o più servizi cumulativi 
marittimi con compagnie che, approdando ad Aden, 
a Mornbasa, o a Zanzibar, facciano servizio cogli 
scali dell' Africa Orientale Tedesca e Portoghese, 
<;on quelli dell'Africa Meridionale Inglese e con i 
porti di Madagascar. 

Per tali servizi cumulativi dovrebbe essere, 
ben s'intende, adottato un unico documento di carico. 

* • 

Passo ora a descrivere ie linee locali di ca- 
botaggio. 

Servizio per il Mar Rosso : itinerario — Suez, 
Gedda, Porto Sudan, (facoltativo Suachim), Mas- 
sana, Hodeida, (facoltativo Moca), Assab, Gibuti, 
Aden, Bombay e ritorno; periodicità — quindici- 
nale; caratteristica — Postale-commerciale. 

Servizio per la Somalia del Nord e Benadir : 
itinerario : Bombay, Aden, Zeila, (facoltativo Bul- 
harj, Berbera, Bander Kassim, (eventualmente 
Allula), Obbia (eventualmente Itala e Uarsceik), 
Mogadiscio, Merca, Brava, Chisimajo, (facol- 
tativo Lamu), Mornbasa, Zanzibar e ritorno', 
periodicità — quindicinale; caratteristica — Po- 
rtale-commerciale. 
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Ho indicati facoltativi gli scali di Suachim 
(Sudan) e Moca (Arabia) per una linea; di Bulhar 
(Somalia Inglese) e Lamu (A. 0. I.) per l'altra 
linea, perchè crederei opportuno di dare all'assun- 
tore la possibilità di compiervi operazioni com- 
merciali ove, però, non debbano provocare ritardi 
oltre certi limiti da determinarsi anticipatamente. 

Ho previsto, invece, approdi eventuali Allula 
(Somalia Settentrionale) e Itala e Uarsceik (Be~ 
nadir) pensando che dovrebbero essere subordi- 
nati a speciali disposizioni governative per* scopi 
politici o militari, oltreché, se del caso, anche per 
ragioni commerciali. 

Per questi due servizi i piroscafi da adibirsi 
dovrebbero avere un registro lordo massimo di 
1.000 tonnellate, così che sarebbero in grado di 
compiere, con sufficiente facilità, le operazioni 
commerciali in tutti i punti d'approdo indicati. 
La velocità normale ordinaria dovrebbe essere di 
12 miglia all' ora. 






Per la linea Suez-Bombay, il percorso per 
viaggio (tenuto conto dei soli scali che ho indicati 
come obbligatori) risulterebbe di miglia 6.620 e 
quello annuo di miglia 158.880 '; sarebbero neces- 
sari tre piroscafi, che compirebbero otto viaggi 
ciascuno, dei ventiquattro annui previsti per questo 
servizio. 
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Per ogni viaggio ciascun vapore disporrebbe 
(comprese le soste nei porti intermedi) di 45 giorni, 
-e cioè : 14 giorni per l' andata ; altrettanti per il 
ritorno e 17 giorni per soste nei due porti capi 
di linea per carico, scarico, manutenzione ordi- 
naria, ecc. 

* * 

11 servizio Bombay-Zanzibar avrebbe un per- 
corso (non computati gli scali eventuali e fa- 
voltativi) per viaggio di 7.446 miglia ed un per- 
corso annuo di miglia 178.704 ; anche per questo 
servizio occorrerebbero tre vapori, ciascuno dei 
quali disponendo di 45 giorni per ogni viaggio (e 
cioè giórni 31 per i percorsi di andata e ritorno 
— comprese le soste nei porti intermedi — più 
14 giorni per soste a Bombay e a Zanzibar), 
compirebbe otto viaggi all'anno. 

* 

* * ■ 

Circa gli adattamenti per passeggeri dovreb- 
bero essere limitati ad una classe unica {single 
class) che offrisse, però, tutto il comfort recla- 
mato dai climi tropicali. 

Per ciò che riguarda i passeggeri indìgeni e 
sopratutto per partecipare al trasporto dei pelle- 
grini diretti alla Mecca — nella misura concessa 
rispetto alla portata dèi vapori tenute presenti le 
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esigenze del traffico merci — i vapori dovrebbero 
corrispondere alle disposizioni del « Règlement In- 
ternational du Pèlerinage au Hediaz». 

Questi battelli dovrebbero, naturalmente, avere 
un medico a bordo. 






Anche i vapori adibiti ai servizi di cabotag- 
gio dovrebbero essere muniti di almeno due celle 
frigorifere : ciò darebbe modo, specialmente all' E- 
ritrea, di esportare sia erbaggi che /rutta, che sono 
assai ricercate sui mercati, per esempio, di Aden 
e Bombay. 

Tali prodotti giungendo colà in perfette con- 
dizioni sarebbero facilmente venduti a prezzi molto 
rimunerativi ed un sensibile vantaggio ne risulte- 
rebbe alla Colonia, perchè in breve tempo tale 
traffico non mancherebbe di assumere notevole im- 
portanza. 






Gli scambi tra il Mar Rosso ed i porti afri- 
cani sull' Oceano Indiano non essendo di speciale 
importanza, ho creduto cosa utile e pratica 
(anche per rendere più svelti e più razionali gli 
itinerari) di tenere indipendenti i due servizi: 
però una delle due corse mensili di ciascuna linea 
dovrebbe coincidere in Aden così da poter effet- 
tuare qualche eventuale trasbordo. 
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* * 

Tanto per le due linee dirette dall'Italia, 
quanto per i due servizi di cabotaggio or ora 
descritti, dovrebbe essere lasciata facoltà all' eser- 
cente di arruolare (ad eccezione del nostromo, 
carpentiere, marinai-timonieri, caporale di mac- 
china, ingrassatore, elettricista, maestro di casa 
e primo cuoco) dei marinai, fuochisti, carbonai, 
camerieri e mozzi indigeni, appartenenti, però, 
alle nostre due Colonie. 

« 

* * 

Il Ministero delle Poste e dei Telegrafi prima 
di prendere qualsiasi decisione circa mutamenti 
di ore e giorni di partenza o revisione di tariffe 
riguardanti questi servizi, dovrebbe richiedere 
sempre il parere dei Governi Coloniali ; a quest'ul- 
timi poi, dovrebbero essere concessi speciali po- 
teri e facoltà per ciò che si attiene alle due co- 
municazioni di cabotaggio. 

* * 

Brevi parole sul servizio postale propriamente 
detto. 

I viaggi della Genova-Zanzibar, della Vene- 
zìa-Zanzibar e della Suez - Bombay, comprendendo 
tutti lo scalo a Porto Sudan, costituirebbero al- 
trettante corse settimanali tra quello scalo e 
Massaua. 
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Se tali corse fossero fatte coincidere a Porto 
Sudan coir arrivo dei vapori celeri della linea set- 
timanale Suez-Docks — Porlo Sudan — Suachim, 
esercitata dalla *Kedivial Mail Steamship and 
Graving Dock Company » (sulla quale ho già 
avuto occasione di intrattenermi in questo Capi- 
tolo) le valigie postali potrebbero giungere set- :\ 
timanalmente dall' Italia (Brindisi) a Massaua in . 
circa ore 134 e 30', pari a giorni 5 e ore 14 V*. \ 

Tale resa risulterebbe come segue : \ 

I. — tratto Brindisi -Porto Sudan (Brindisi — ' "] 

Porto Said: vapore della « Peninsular ani, 0- i]j 

riental Steam Navigation Company*; Porto Said 
— Suez-Docks, via Ismailia : Ferrovie Egiziane ; 
Suez-Docks — Porto Sudan : vapore della « Khedi- 
vial Mail S. S. & G. D. Cy. > : ore U J ; 

II. — intervallo a Porto Sudan (tra l' arrivo del 
postale inglese e la partenza di quello italiano): 
ore t ; 

III. — tratto Porto Sudan-Massaua (miglia 270 a 12 
miglia all' ora) : ore 22.30' . 

Per il Benadir i viaggi delle due linee dirette e 
quelli del servizio Bombay - Zanzibar formereb- 
bero una comunicazione settimanale tra Aden e 
gli scali della Somalia Meridionale; nel suddetto 
porto i vapori italiani prenderebbero i dispacci 
postali portati dall' Europa dai vapori settimanali 
della < P. & 0.> 

»4 
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» * 

Chiunque abbia una certa cognizione dei bi- 
sogni e della situazione delle regioni le quali sa- 
rebbero servite dalle linee che io ho creduto di 
proporre, non potrà far a meno, spero, di rico- 
noscere che non solo, in generale, sarebbero rispon- 
denti ad effettive esigenze di traffico, ma che non 
mancherebbero di recare, in particolar modo, no- 
tevoli benefici economici alle nostre Colonie. 

Inoltre, la loro ^istituzione avrebbe una grande 
importanza politica, perchè costituirebbe un po- 
tente e pacifico mezzo pel raggiungimento di quella 
maggiore e più solida influenza alla quale do- 
vremmo aspirare. 

L' attuazione di una simile rete di comunica- 
zioni rappresenterebbe forse, oserei affermarlo, il 
migliore provvedimento sia economico sia poli- 
tico e morale che r Italia prenderebbe dal tempo 
dell' occupazione di Assab E per vero, da al- 
lora ad oggi, molti anni, anzi troppi anni, sono 
passati e si sono perduti dolorosamente e, quel 
«che più conta, inutilmente ! 



CAPITOLO IX. 
Riepilogo — Sovvenzioni — Conclusione 



Riepilogo. — Capitolo per capitolo ho trattato 
delle varie linee che dovrebbero essere instituite 
per servire gli interessi italiani colle regioni poste 
al di là del Canale di Suez. 

Voglia ora il lettore seguirmi in un riepi- 
logo dei vari servizi che costituirebbero la rete 
delle nostre comunicazioni marittime coll'Asia, col- 
l' Australia e coir Africa nord- orientale ed orientale. 

A.) Dodici maggi all'anno tra Genova e Bom- 
bay; scalo intermedio obbligatorio: Napoli-, scalo 
eventuale (prima di Genova nell'andata): Livorno. 

Questo servizio sarebbe caratterizzato Posta- 
le-celere. 

B.) Dodici viaggi all'anno fra Bombay e Yo- 
kohama ; scali intermedi obbligatori : Colombo, Sin- 
gapore, Hong Kong e Shanghai. — Servizio Po- 
stale-commerciale. 

Questa linea verrebbe a costituire il prolun- 
gamento della Genova-Bombay. 

C.) Dodici viaggi annui tra Venezia e Calcutta 
con approdi obbligatori ad Ancona', Barf, Brin- 
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disi* Messina, Catania,' Porto Said, Suez, Co- 
lombo e Madras ( * questi scali diverrebbero even- 
tuali nel viaggio di ritornò) ; approdi facoltativi, 
nel solo viaggio di ritorno, a Bimlipatam, Co- 
conada, Pondicherry, Cochin, Calicut, Trieste e 
Fiume. — Caratteristica: Commerciale. 

Questo servizio dovrebbe coincidere a Co- 
lombo colla Bombay-Yokohama. 

D.) Dodici viaggi all'anno tra Bombay e Wel- 
lington; approdi obbligatori: Colombo, Fr emanile, 
Adelaide, Melbourne, Sydney e Brisbane' (*da 
eseguirsi nella sola andata). — Caratteristica : 
Postale-commerciale. 

Questo servizio costituirebbe il prolungamento 
della Genova-Bombay e (coincidendo a Colombo) 
della Venezia-Calcutta. 

R) Dodici viaggi annui tra Genova e Zanzibar 
con scali obbligatori a Marsiglia* Livorno," Na- 
poli, Catania," Porlo Said, Suez, Porto Sudan, 
Massaua, Gibuti, Aden, Mogadiscio, Merco, Brava, 
Chisimajo e Mombasa ('questo scalo risulterebbe 
capo di linea dovendo naturalmente essere ese- 
guito prima di Genova rispetto al viaggio d'an* 
data o dopo, rispetto a quello di ritorno — ** que- 
sti porti diventerebbero eventuali nel viaggio di 
ritorno). — Caratteristica : Postale-commerciale. 

F.) Dodici viaggi all'anno tra Venezia e Zan- 
zibar con approdi obbligatori a Trieste* Fiume*, 
Ancona," Bari," Brindisi," Messina, Porto Said 
Suez, Porlo Sudan, Massaua, Gibuti, Aden, Mo- 
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gadiscio, Merca, Brava, Mombasa, Zanzibar ("que- 
sti approdi dovrebbero essere eseguiti prima o 
dopo di Venezia rispetto al viaggio di andata o 
a queilo di ritorno — ## queste toccate diventereb- 
bero eventuali nel viaggio di ritorno). — Carat- 
teristica : Postale-commerciale. 

G.) Ventiquattro viaggi annui fra Suez e Bom- 
bay; approdi obbligatori : Gedda, Porto Sudan, Mas- 
saua, Hodeida, Assab, Gibuti e Aden ; scali facol- 
tativi : Suachim e Moca. — Caratteristica : Postale- 
commerciale. 

Una volta al mese il tratto Aden-Bombay di 
questa linea dovrebbe possibilmente coincidere con 
quello VenezidrAden del servizio Venezia-Zan- 
zibar, così da costituire dodici comunicazioni 
all'anno tra Venezia (Ancona, Bari, Brindisi e 
Messina) e Bombay. 

H.) Ventiquattro viaggi air anno tra Bombay 
e Zanzibar con approdi obbligatori ad Aden, Zeila, 
Berbera, Bander Kassim, Obbia, Mogadiscio, Mer- 
ca, Brava, Chisimajo e Mombasa; scali eventuali: 
Allula, Itala e Uarscheih ; scali facoltativi, Bulhar 
e Lamu. — Caratteristica: Postale-commerciale. 

* 
* * 

Il seguente specchietto dimostrerà per sommi 
capi come dovrebbe risultare, secondo le mie pro- 
poste, la rete delle comunicazioni marittime oltre 
Suez, paragonata a quella prevista dalla legge ap- 
provata nello scorso Aprile. 
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Nel Capitolo I.° espressi il parere che sarebbe 
della massima utilità per il Paese nostro che 
i servizi marittimi sovvenzionati potessero essere 
esercitati da tre diversi armatori o Società di Na- 
vigazione. Credo difficile, però, — data anche 
r urgenza di risolvere praticamente la questione 
delle comunicazioni sussidiate — che si possa trovare 
un solo assuntore il quale sia disposto ad esercitare 
tutta la rete dei servizi per le contrade al di là. 
di Suez, offrendo così quei vantaggi e quelle mi- 
gliori garanzie che naturalmente e logicamente 
derivano dalla specializzazione. 

Essendo però necessario ricorrere a più as- 
suntori, le linee che ho proposte dovrebbero — 
per ragioni di affinità di traffico — essere ripartite 
in tre gruppi indivisibili e cioè: 

Gruppo L° — Genova-Bombay e Bombay- Yo- 
kohama ; 

Gruppo 2*° —r Venezia-Calcutta e Bombay- Wel- 
lington ; 

Gruppo 3,° — Genova-Zanzibar, Venezia-Zan- 
zibar, Suez-Bombay e Bombay-Zanzibar. 

Ritengo opportuno che alla Venezia-Calcutta 
venga unita la Bombay Wellington e non la linea 
per l'Estremo Oriente come le tradizioni del traf- 
fico sembrerebbero suggerire, sopratutto perchè la 
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comunicazione per Calcutta, facendo scalo a Mes- 
sina e a Catania darebbe il maggior contributo 
di merci e passeggeri (emigranti) al servizio per 
l'Australia. 

Quanto all'assunzione delle linee coloniali 
che ho comprese nel Gruppo 3." mi sia concesso 
di esprimere un augurio. 

È provato che un paese non può prendere 
interesse a Colonie d'oltre mare e non appog- 
gerà mai i poteri pubblici in qualunque azione 
coloniale intendessero iniziare — sia pacifica che 
aggressiva ove se ne presentasse necessita, — finche 
in tali colonie non sarà spinto ad impiegare grossi 
capitali con la concessione di larghi privilegi. 

Ora il Governo immedesimandosi in tale prin- 
cipio — che se trovasse pratica attuazione ver- 
rebbe a costituire un valido sostegno per lo svol- 
gimento di una seria politica coloniale — e riflet- 
tendo non solo che territori come l'Eritrea ed il 
Benadir non possono e non devono essere smi- 
nuzzati e sbrandellati fra molteplici e minuscoli 
individui, ma altresì che sono le grandi imprese 
quelle che rendono possibile la creazione e r esi- 
stenza di un corollario di più modeste inizia- 
tive — dovrebbe con alacrità e con larghezza di 
vedute (senza scostarsi dalle saggie norme di 
prudenza che per la sua veste di amministra- 
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tore della cosa pubblica non può trascurare) 
riprendere e concludere le trattative per la costi- 
tuzione di una grande Società nazionale per le 
colonie. Della formazione di una simile Società 
ebbero ad occuparsi uomini egregi esplicando per 
un certo tempo la maggiore attività e promettendo 
di impiegarvi un forte capitale; ma i loro lode- 
voli sforzi non sembra siano stati efflcamente 
assecondati dal Governo. 

Se il Governo fosse disposto e riuscisse ad 
agevolare la rapida costituzione di tale Società, ad 
essa dovrebbe affidare le comunicazioni marittime 
coloniali che verrebbero a formare uno dei più 
importanti rami nei quali le sarebbe possibile di 
esercitare la sua operosità. 

Che se ciò non dovesse dimostrarsi fattibile 
data anche l'urgenza che le comunicazioni colo- 
niali siano iniziate al più presto, potrebbe riu- 
scire cosa più facile — sia per la rapidità, sia per 
i più modesti capitali necessari — la costituzione 
di una speciale Compagnia Italiana Marittima per 
le Colonie. — Su questa impresa credo di dover 
richiamare l'attenzione di chi in paese potrebbe 
e saprebbe occuparsene. 

I porti d' armamento dovrebbero essere Ge- 
nova per i dodici piroscafi (tonn. 32.000 R. L.) 
da adibirsi alle linee Genova-Bombay, Bombay- 
Yokohama, Genova-Zanzibar, Suez-Bombay e Born- 
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. _j 

bay-Zanzibar ; — Venezia per i rimanenti otto piro- 
scafi (tonnellate 30,500 II. L.) che sarebbero im- 
piegati per la Venezia-Calcutta, Bombay- Welling- 
ton e Venezia-Zanzibar. 

* * 

Ho accennato alla possibile necessità che i 
servizi attualmente in vigore debbano essere pro- 
lungati oltre il 1910, essendo ormai troppo breve 
il tempo che ci separa da quella data ; tempo che 
risulterà più breve ancora dopo l'approvazione 
delle nuove Convenzioni, per quanta sollecitudine 
ponga il Governo nel dare un migliore assetto 
alle formule di tutte le comunicazioni sussidiate 
e per quanto spirito di pattriotismo possa desidera- 
bilmente inspirare gli assuntori nelle loro trattative. 

Non ho, ad ogni modo, determinato la durata 
di tale proroga perchè essa dovrebbe natural- 
mente variare, a seconda dei casi e della mag- 
giore o minore urgenza di veder funzionare i 
nuovi servizi. 

Per le comunicazioni oltre Suez reputo ur- 
gente V attuazione delle linee coloniali e del ser- 
vizio celere per Bombay. 

* * 

Dopo tutto quanto ho detto nel Capitolo VIII.° 
credo di non dover illustrare le ragioni d'urgenza 
che richiederebbero, al più presto possibile, l'inizio 
di nuovi e razionali servizi marittimi coloniali. 
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Mi è caro, però, riferire quanto disse in ar- 
gomento Fon. Senatore De Martino nel suo felice 
discorso del i Aprile di quest' anno : « Occorre.... 

< che si provveda alle linee di navigazione tra 
« il Benadir e l'Europa. 

< // Ministro risponderà > (Pon. De Martino 
si indirizzava al Ministro degli Affari Esteri) « che 
« con la legge testé votata delle convenzioni mar 

< rittime si è assicurato questo servizio ; ma la 

< legge non avrà la sua applicazione che nel 

< 1910. * 

« Or io gli domando se non creda utile 

< che quella parte delle convenzioni marittime 

< che provvede ai servizi del Mar Rosso e del- 

< l'Oceano Indiano, sia stralciata presentando 
« analogo progetto di legge per la sua pronta 

< applicazione ? » 

Rispose Pon. Tittoni riconoscendo « l'assoluta 

< necessità di stabilire il più presto possibile 

< linee di navigazione >. Ed aggiunse « Di que- 
« sto mi sono preoccupato e sto trattando con 
« il collega delle Poste e dei Telegrafi per otte- 

< nere che V attuazione di queste linee sia an- 

< ticipata > . 

Ove, però, in attesa dei nuovi servizi si pen- 
sasse, specialmente per il Benadir, di ricorrere a 
qualche servizio provvisorio che con ogni proba- 
bilità non potrebbe essere eseguito con materiale 
adatto né riuscire un servizio completo, crederei 
ancora miglior partito rassegnarsi a rinnovare- 
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l'attuale Convenzione colla Ditta « Cowasje, Din- 
shaw& Brothers», sopra tutto, perchè ciò rap- 
presenterebbe un minor dispendio per il Governo. 






Qualora riuscisse al Governo di stipulare in 
breve volgere di tempo le Convenzioni relative ai 
servizi coloniali e alla linea celere per Bombay, 
esso dovrebbe concedere che tutto il materiale ne- 
cessario venisse costruito in Inghilterra. Data la 
rapidità di costruire che è soltanto possibile ai 
cantieri di quel paese, tutte le suddette linee po- 
trebbero essere iniziate per la fine del 1909 o al 
più tardi entro il primo trimestre dell'anno se- 
guente. 

Stimo veramente indispensabile simile conces- 
sione e mi auguro che i cantieri nazionali non 
sollevino obbiezioni pensando non solo al più grande 
interesse del Paese, ma altresì che a loro sarebbe 
riservata la costruzione di molte altre navi da 
adibirsi a servizi per i quali è meno incalzante 
1' urgenza di vederli funzionare. 






Sovvenzioni. — È questo un argomento assai 
importante e delicato ad un tempo. Mia unica 
■cura è stata di formulare proposte che meglio 
corrispondano ai bisogni ed interessi del Paese 
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ed in linea subordinata che possano presentare 
all'esercente il mezzodì ricavarne equi benefici. 

Non trattandosi di un progetto d'esercizio di 
linee marittime, ma semplicemente di una enun- 
ciazione pratica e ragionata di formule per ser- 
vizi pubblici e non essend) noto quale via intenda 
seguire il Governo per giungere ad una soluzione 
del problema delle comunicazioni sovvenzionate, 
credo opportuno astenermi dall'esporre dei calcoli 
sulle spese e sui proventi per ciascuna delle linee. 

In ogni caso devo far osservare che se le 
prime potrebbero venire determinate con suffì- 
cente esattezza, i secondi non lo potrebbero essere 
del pari. 

Per quanto riguarda le linee da me propo- 
ste la loro flsonomia ed il loro aspetto organico 
sono così profondamente diversi che non possono 
essere in alcun modo paragonati a quelli dei 
servizi in vigore che verrebbero a sostituire. 

Diversa la conformazione di una linea marit- 
tima, diversa la possibilità di maggiori o minori 
introiti. E nel caso delle comunicazioni caldeggiate 
in questo studio oso affermare che la loro razio- 
nalità garantirebbe il maggiore rendimento. — 
Naturale che a raggiungere ciò contribuisce in 
larghissima misura l'attività dell'esercente e la 
larghezza di vedute e d'intendimenti cui sappia 
inspirarsi. 

Considerei, però, troppo incompleto questo- 
studio, se non indicassi alcune cifre che a parer 
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mio dovrebbero essere ritenute eque per sussi- 
diare i servizi proposti. Non affermo che debbano 
rappresentare né un massimo né un minimo ; 
lascio agli interessati (Governo ed eventuali eser- 
centi) di esaminare e dimostrare se possono essere 
convenienti o meno. 

Da quanto ho detto sia in linea generale, sia 
analizzando i vari servizi appare la necessità di 
aumentare la somma complessiva di contributi 
per le comunicazioni oltre Suez. 

Se le più elevate caratteristiche richieste giu- 
stificano anzi rendono indispensabile un aumento 
di sussidio governativo, d* altra parte l'importanza 
di tale aumento, viene ad essere ridotta, essendovi 
il compenso di una maggiore razionalità del ser- 
vizio, così da permettere più larghi profitti. — 
Nel complesso, poi, la stessa spesa prevista dalla 
Legge votata neir Aprile scorso sarebbe più lo- 
gicamente distribuita. Specialmente nel caso del 
servizio per F Estremo Oriente se la sovvenzione 
prevista dalla Legge sarebbe — come dissi a suo 
luogo — insufflcente per le linee alternate Ge- 
nova e Venezia-Yokohama, al contrario la comu- 
nicazione da me proposta non richiede certo la 
somma attribuita alle linee dirette, mentre non 
mancherebbe di riuscire sia di effettiva utilità per 
i commerci paesani sia di convenienza industriale 
per chi dovesse esercitarla. 

Se per la linea di Bombay ho proposto un 
lieve aumento di tonnellaggio ed un più notevole 
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aumento di velocità, non solo questi due coeffl- 
centi accresciuti daranno modo di aumentare i 
proventi della linea rispetto a quelli che derive- 
rebbero dai coefflcenti indicati dalla nuova legge, 
ma altresì la maggior spesa richiesta dall'ado- 
zione di una velocità e tonnellaggio superiori non 
staranno nello stesso rapporto del costo rispetto 
all' utile che potrebbero dare la velocità e la 
stazza indicata dalla legge. A tutto questo va 
aggiunta la radicale e logica modificazione pro- 
posta per l' itinerario. 

Per la linea di Calcutta, se ho aumentato la 
velocità e in piccola misura anche il tonnellaggio 
singolo, il numero dei vapori da impiegarsi viene 
ridotto a tre e di conseguenza la stazza com- 
plessiva risulta diminuita. 

Inoltre bisogna tener presente che ho por- 
tato il numero dei viaggt da 13 a 12 all' anno, 
quanti sono attualmente. Non è certo un viaggio 
in più od uno in meno quello che può avvan- 
taggiare o danneggiare il Paese; ciò che importa 
è che il numero dei viaggi fissato (e per ora 
stimo — come dissi nel Capitolo VI." — sufficente 
una periodicità mensile) sia eseguito nel miglior 
modo possibile. 

Non solo un viaggio in meno rappresenterà 
per l'esercente un minor dispendio per il passaggio 
del Canale di Suez, ma sopratutto non l'obbligherà 
ad impiegare un quinto vapore, perchè assai dif- 
ficilmente — visto il tipo di materiale e l' itine- 
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rario proposto dalla legge — quattro vapori riu- 
scirebbero ad eseguire tredici viaggi ogni anno. 

Inoltre la comunicazione Venezia-Calcutta tro- 
verebbe compenso alle caratteristiche superiori 
richieste, nel pagamento integrale durante tutta 
la durata del contratto, della sovvenzione fissata 
ab initio. Sull'opportunità e ragionevolezza di tale 
provvedimento mi sono intrattenuto parlando delle 
linee di carattere > commerciale > in genere, ep- 
però ora non credo di insistervi. 

Circa la linea per r Australia e quelle Colo- 
niali, nulla debbo aggiungere a quanto ho detto 
nel Capitolo VII." ed VIII.\ non potendo essere 
messe a confronto, neppure per sommi capi, con 
simili comunicazioni ora in esercizio. 



* 
* * 



Ho riferito qua e là l' ammontare di sovven- 
zioni pagate da Governi esteri pei servizi che ho 
posto in evidenza in questo studio. Ad esse non 
bisogna riferirsi — generalmente — per raggua- 
gliare i sussidi per le nostre comunicazioni ma 
piuttosto — tenuta in debita considerazione la 
diversità del materiale, della periodicità e dei 
percorsi — per attribuire una sovvenzione pro- 
porzionalmente superiore a quella che ricevono i 
servizi esteri. 

Ciò è evidente data la maggiore facilità sia 
di traffico, sia d' esercizio del traffico che è loro 
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possibile e data r accanita concorrenza straniera 
cui sono esposte le nostre imprese di navigazione 
senza poter essere in grado — nella maggior parte 
dei casi — di rispondere con uguale sistema. 

Il seguente specchietto rende facile il con- 
fronto fra le sovvenzioni che si pagano pei servizi 
oltre Suez attualmente in vigore, quelle previste 
dalla nuova legge e quelle, infine, che io crederei 
di indicare per ciascuno dei gruppi di servizi pro- 
posti con questo studio. 
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• * 

Conclusione. — Ho finito. — Molte e molte 
altre cose avrei voluto e dovuto dire; ma per 
quanto r incalzare dell' ora me P abbia impedito, 
spero di aver tracciato con sufficiente chiarezza 
ed esattezza il piano delle comunicazioni nazio- 
nali per le contrade poste al di là di Suez. 

Di un vitalissimo argomento voglio però qui 
far menzione. Intendo accennare alla più larga 
applicazione del sistema delle tariffe cumulative 
ferro viario-marittime. 

È noto quale largo uso ne sia stato fatto al- 
trove e quali meravigliosi risultati se ne siano 
ottenuti più specialmente in Germania, in Austria 
e nel Belgio. 

In Italia abbiamo un unico esempio — quello 
della « Tariffa Cumulativa Ferroviaria-Marittima 
1 Agosto 1904 * per i trasporti per le Indie colla 
linea Venezia-Calcutta della « Società Veneziana 
di Navigazione a Vapore », che per l'Art. 12 
della sua Convenzione col R.° Governo aveva ob- 
bligo di instituirla d'accordo colle ex-Rete Adria- 
tica, Mediterranea e Sicula. 

È doveroso ricordare come la « Società Ve- 
neziana » si sia adoperata efficacemente affinchè 
il servizio cumulativo potesse funzionare nella 
forma più opportuna e le difficoltà da superare 
non furono poche. Questo servizio cumulativo fer- 
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roviario- marittimo per le Indie ha già dati i più 
soddisfacenti risultati. 

Ora che le ferrovie sono in mano dello Stato 
auguro caldamente che la Tariffa suddetta sia 
completata ed ampliata, estendendola a tutti i ser- 
vizi marittimi italiani, così che le esportazioni ed 
importazioni paesane se ne avvantaggino in con- 
siderevole misura. 

* 
* * 

Neir annunciare — verso la fine del Capitolo L° 

— che avrei esposto il programma delle comu- 
nicazioni oltre Suez, avvertivo che lo consideravo 
programma minimo, ma che credevo corrispondesse 
ai bisogni del paese e alle necessità del momento. 

Per alcuni servizi avrei potuto far rilevare 
F utilità di un numero di viaggi doppio ; per al- 
tri F impiego di vapori più veloci ; per altri infine 
Fabolizione di certi scali per rendere più spedito il 
servizio ; ho voluto però attenermi costantemente 
a quella che, almeno a parer mio, è la media di tre 
coefflcenti principali : i bisogni economici e morali 
del Paese; la potenzialità dei nostri bilanci che 
non possono essere gravati da spese di lusso o 
d* incerto ed ipotetico vantaggio ; le condizioni più 
convenienti per coloro i quali dovessero esercitare 
i servizi. 

Circa questi assuntori, qualunque essi siano 

— vecchi o nuovi — faccio voti che inspirino 
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d'ora innanzi la loro azione ad una maggiore 
larghezza di vedute. — I più rigidi sistemi ammi- 
nistrativi possono e debbono essere rispettati, ma 
l'informarsi a larghi concetti senza inopportune 
e mal pensate grettezze e tirchierie è una delle 
prime necessità dell'ora presente. Se fra vent'anni, 
ad una nuova stipulazione di convenzioni, r Italia , | 

riconoscerà nelle imprese nazionali di navigazione 
altrettante collaboratrici cordiali ed operose dello 
sviluppo economico del paese, — la causa loro, 
la causa della marineria mercantile avrà vinto una 
grande battaglia e conseguita una grande vittoria 
nella pubblica coscienza. 
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